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PRIX  DE  REVIENT  ET  DOCUUENTS  DIVERS. 


Sous  ce  titre ,  nous  comprenons  les  prix  de  revient  ainsi 
que  les  notes  de  tonte  nature  qui,  bien  que  d'un  grand  in- 
térêt pour  les  praticiens ,  ne  nous  ont  pas  semblé  devoir 
trouver  place  dans  le  corps  du  texte. 

Les  prix  de  revient  ne  seront  pas  établis  sur  de  simples 
hypothèses.  Nous  ne  donnerons,  conmie  tels,  que  des  r^ul- 
tats  de  pratique  dont  nous  avons  pu  constater  la  parfaite 
exactitude. 

Mhrix  de  revient  de  terrassements  au  moyen  de  chemins  de 
fer  et  de  chevaux  ou  locomotives. 

Nous  avons  déjà  déclaré  (  page  46,  du  texte]  que  nous  n'a- 
vions pu  étudier  assez  complètement  Fart  des  terrassements 
an  moyen  de  chemins  de  fer  et  de  chevaux  ou  de  locomo- 
tives, pour  nous  permettre  d'en  essayer  la  description;  mais 
ayant  exécuté  au  wagon  sur  le  chemin  de  Versailles  (rive 
gauche)  des  travaux  de  terrassement  que  Ton  peut  ranger 
parmi  les  plus  importants  que  la  construction  des  chemins 
déferait  présentés,  avec  une  rapidité  jusqu'alors  inconnue, 
nous  croyons  être  agréables  à  nos  lecteurs  en  leur  offrant  le 
résumé  des  dépenses  que  cette  opération  a  exigées. 

Ce  résumé,  présenté  sous  forme  de  séries  de  prix,  est 
l'œuvre  de  H.  Brabant,  conducteur  très-capable  et  très-ex- 
périmenté des  ponts  et  chaussées ,  qui  a  dirigé  ces  travaux 
di£Bciles  avec  une  habileté  dont  nous  ne  saurions  faire  un 
trop  grand  éloge. 


Nonfl  le  ferons  précéder  de  l'exposé  des  procédés  sniyis 
pour  le  déblaiement  des  terres. 

Les  séries  de  prix  calculées  par  M.  Brabant  ne  sont  rigon- 
reusement  applicables  qu'à  des  trayaax  exécutés  dans  des 
circonstances  oà  nous  nous  sommes  trouvés  placés ,  mais  il 
sera  facile  de  les  modifier  de  manière  à  en  faire  usage,  lors 
même  que  les  données  du  problème  changeraient. 

De  tous  les  chemins  aujourd'hui  en  activité  en  Europe, 
aucun  n'a  présenté  un  volume  de  terrassement  à  exécu- 
ter par  kilomètre  aussi  considérable  que  celui  de  la  rive 
gauche. 

Le  cube  du  déblai  dans  la  seule  tranchée  de  Glamart,  tra- 
versant la  colline  qui  sépare  le  Val  deClamart  duYal-Fleury, 
était  de  378,000  mètres,  et  sur  ce  cube  plus  des  trois  quarts 
devaient  être  transportés  par  une  seule  extrémité  de  la  tran- 
chée du  cAté  de  Paris. 

L'administration  du  cÊemin  ayant  prescrit  aux  ingénieurs 
d'employer  les  procédés  les  plus  expéditifs,  quelle  qu'en 
dût  être  la  dépense,  afin  de  le  livrerdans  le  plus  court  délai 
à  la  circulation,  ils  ont  adopté  un  système  dans  lequel 
l'économie  a  été  sacrifiée  à  une  extrême  rapidité. 
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La  fig.  1  représente  la  coupe  du  terrain  suivant  Taxe  de 


Une  partie  de  celles  de  ce  dernier  massif  ont  été  conduites 
en  brouette  directement  dans  les  wagons  ;  une  autre  par- 
tie, conduite  sur  le  bord  de  la  petite  tranchée  seulement,  a 
été  chargée  à  la  pelle. 

Les  terres  du  massif  I  ont  été  entièrement  chargées  à  la 
pelle,  soit  immédiatement  après  Tabattage,  soit  après  avoir 
été  transportées  dans  des  brouettes  sur  le  bord  de  la  voie. 

Ce  dernier  déblai  exécuté  sur  une  partie  de  la  longueur 
de  la  tranchée,  on  a  commencé  le  percement  d'une  seconde 
tranchée  auxiliaire  K  L  sur  plusieurs  points  à  la  fois,  en  rele- 
vant la  plus  grande  partie  des  terres  au  moyen  de  jets  de 
pelle  sur  la  banquette,  et  chargeant  ces  terres  dans  les  wa- 
gons roulant  sur  le  chemin  de  fer  auxiliaire  de  la  petite 
tranchée  supérieure,  ou  eu  les  versant  immédiatement  dans 
des  wagons  roulant  sur  un  nouveau  chemin  auxiliaire  éta- 
bli an  fond  de  la  tranchée  F  G  C  D. 

On  a  abattu  et  chargé  directement  dans  ces  mêmes  wa- 
gons le  massif  L.  On  a  posé  une  seconde  voie  auxiliaire  dans 
la  tranchée  K  L ,  et  enfin ,  enlevant  le  chemin  de  fer  de  la 
petite  tranchée  supérieure,  on  a  abattu  et  emmené  les  mas- 
sifs N  et  0  dans  les  wagons  de  la  tranchée  inférieure. 

Le  terrain  était  composé  de  couches  marneuses  et  cal- 
caires qui  pouvaient  se  soutenir,  quelque  temps  au  moins , 
sous  des  talus  très-lnclinés.  S*il  en  eût  été  autrement,  les 
parois  des  tranchées  auxiliaires  n'auraient  pu  conserver  la 
forme  indiquée. 

Les  terres  transportées  sur  le  chemin  de  fer  auxiliaire  de 
la  tranchée  supérieure  au  moyen  de  chevaux,  parvenues  à 
l'extrémité  de  ce  chemin  en  K,  fig.  1,  étaient  descendues  au 
niveau  de  la  crête  du  remblai  sur  le  plan  automoteur. 

Les  terres  de  la  tranchée  auxiliaire  inférieure  étaient 
transportées  sur  le  remblai,  suivant  les  distances,  avec  des 
chevaux  ou  avec  des  machines  locomotives. 

Le  remblai  ayant  été  exécuté  en  deux  couches,  les  terres 
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étaient  descendues  an  niveaQ  de  la  couche  inférieure  an 
moyen  de  deax  plans  antomotenrs  projetés  en  D  N,  et  cor- 
respondant, Ton  aux  voies  de  la  tranchée  supérieure,  l'autre 
A  celles  de  la  tranchée  inférieure. 

Les  terres  de  la  tranchée  supérieure,  entrant  dans  la  com- 
position de  l'assise  inférieure  du  remblai,  se  trouvaient 
ainsi  descendues  sur  deux  plans  automoteurs  successifs, 
celles  de  la  tranchée  inférieure  sur  un  seul  plan. 

L'emploi  des  machines  locomotives  pour  le  transport  des 
terres  de  la  tranchée  inférieure  n'a  commencé  que  lorsque 
déjà  les  plans  automoteurs  du  remblai  étaient  détruits,  et 
l'assise  supérieure  en  grande  partie  achevée. 

Elle  a  servi  plus  particulièrement  à  porter  des  terres  pour 
les  remblais  de  petite  hauteur,  au-delà  de  la  tranchée  de 
Vanvres. 

La  ligne  L  K  H  D  N,  flg.  1,  représente  la  coupe  du 
chemin  de  fer  auxiliaire  établi  pour  l'exploitation  des 
terres  déblayées  par  la  petite  tranchée  supérieure,  et  portée 
sur  l'assise  inférieure  du  remblai  ;  la  ligne  B  D  N,  la  coupe 
du  chemin  de  fer  auxiliaire  desservant  la  tranchée  infé- 
rieure. 

L'opération  du  déchargement  des  wagons  à  l'extrémité 
du  remblai  était  activée  et  facilitée  par  l'emploi  de  deux 
baleines,  représentées  fig.  1 , 3  et  3,  pi.  1 ,  série  J.  On  trouve 
dans  la  légende  de  cette  planche  la  description  de  cet  ingé- 
nieux appareil  inventé  par  H.  Gapeyron,  ingénieur  en  chef 
des  chemins  de  fer  de  Saint-Germain  et  de  Versailles  (rive 
droite),  et  celle  des  moyens  de  s'en  servir. 

Une  baleine  était  placée  devant  chacune  des  deux  voies 
aboutissant  à  l'extrémité  du  remblai.  Une  partie  des  terres 
était  aussi  déchargée  sur  une  voie  latérale  auxiliaire  au 
moyen  de  wagons  versant  devant  et  de  wagons  versant  de 
c6lé,  mais  plus  particulièrement  au  moyen  de  ces  derniers. 

Les  terres  extraites  par  l'autre  extrémité  de  la  tranchée 
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ne  derant  être  portées  qu'à  une  petite  distance,  ont  été  en- 
levées an  moyen  de  tombereau  et  de  petits  wagons  traînés 
par  des  chevaux. 

Ainsi,  Ton  voit  que  pour  parvenir  an  but  que  nous  nous 
proposions,  celui  d'exécuter  la  trancliée  le  plus  rapidement 
possible,  nous  avons  : 

1*  Multiplié  les  points  de  chargement  en  établissant  les 
travaux  d'extraction  des  terres  à  deux  étages  en  même 
temps,  et  nous  ménageant  par  des  moyens  coûteux,  mais 
expéditifs,  de  longues  faces  de  chargement; 

^  Augmenté  autant  que  possible  la  célérité  des  trans- 
ports, soit  au  moyen  de  plans  automoteurs,  soit  à  l'aide  de 
machines  locomotives,  selon  la  distance  à  parcourir  et  l'in- 
clinaison de  la  voie  ;  l'emploi  des  plans  automoteurs  pré- 
sentait aussi  l'avantage  d'être  plus  économique  que  ne  l'au- 
rait été  celui  des  chevaux  pour  le  service  de  rampes  très- 
inclinées; 

3"  Multiplié  autant  que  possible  les  points  de  décharge- 
ment et  rendu  cette  opération  très-rapide  en  déposant  dans 
le  Yal-Glamart  une  partie  des  terres  et  élevant  le  remblai  en 
deux  assises  séparées. 

Si  le  remblai  eût  été  formé  d'une  seule  pièce,  on  eût  été 
obligé^  lorsqu'il  fut  parvenu  aune  certaine  hauteur,  de 
renoncer  à  l'emploi  des  baleines,  si  utiles  pour  faciliter  et 
accélérer  les  manœuvres  à  la  décharge. 

Grèce  à  ce  système ,  le  percement  de  la  tranchée  de  Cla- 
mart  s'est  rapidement  exécuté.  La  quantité  de  terre  extraite 
à  une  seule  extrémité  au  moment  de  la  plus  grande  activité 
des  travaux,  en  été,  était  de  plu^  de  trente  mille  mètres 
cubes  par  mois.  On  a,  certains  jours,  extrait  de  1,300  à  l,!i.00 
mètres  cubes.  Si  donc  cette  tranchée  n'a  été  entièrement 
ouverte  que  deux  ans  et  demi  après  le  commencement  des 
opérations,  cela  tient  à  ce  que  l'exécution  de  l'extrémité 
méridionale  a  été  retardée  par  les  achats  de  terrains,  par  la 
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constrnction  da  viadnc  sur  leqnel  devait  s'appuyer  le  rem-- 
Mai,  et  surtout  par  le  défaut  de  capitaux. 

Les  terrassements  de  la  tranchée  de  Clamart  ont  été  coû- 
teux, et  bien  qu'exécutés  rapidement  ils  ne  Tout  pas  été  avec 
toute  la  célérité  sur  laquelle  nous  avions  compté,  par  les 
raisons  suivantes  : 

l""  Une  grande  rapidité  et  une  grande  économie  étaient 
inconciliables.  L'une  a  dii  être  sacrifiée  à  Vautre.  Des  terres 
que  l'on  aurait  pu  charger  directement,  ont  été  plu- 
sieurs fois  remaniées.  Celles  provenant  de  la  partie  infé- 
rieure de  la  tranchée  auxiliaire  n'ont  pu  être  portées  dans 
les  wagons  de  la  tranchée  supérieure  qu'au  moyen  d'uu 
grand  nombre  de  jets  de  pelle.  En  chargeant  une  plus 
grande  portion  de  ces  terres  directement  dans  les  wagons  de 
la  tranchée  inférieure,  on  eût  diminué  la  dépense  mais  aug- 
menté le  temps  nécessaire  à  l'exécution.  On  eût  pu  égale- 
ment réduire  les  frais  en  enlevant  immédiatement  par  les 
wagons  de  la  tranchée  supérieure  une  partie  des  terres  de 
cette  tranchée,  surtout  de  celles  provenant  des  bancs  avoisi- 
nant  le  fonds. 

2°  La  pose  d'un  chemin  de  fer  dans  la  tranchée  auxiliaire 
supérieure  a  forcé  à  dresser  le  fond  de  cette  tranchée,  et  ce 
dressement  a  été  d'autant  plus  difficile,  que  le  terrain  s'est 
trouvé  contenir  à  cette  hauteur  une  couche  fort  irrégulière 
de  cailloux  calcaréo-siliceux  sur  lesquels  on  ne  pouvait  agir 
facilement,  ni  avec  les  outils,  ni  avec  la  pondre.  L'existence 
de  cette  couche  eût  été  la  cause  d'une  augmentation  notable 
de  dépense,  lors  même  qu'elle  ne  se  fût  pas  trouvée  au  fond 
de  la  tranchée  auxiliaire. 

3*"  L'abattage  du  massif  E,  à  droite  de  la  tranchée  auxi- 
liaire supérieure,  et  d'une  partie  des  massifs  F  G  H  et  I, 
placés  à  gauche,  a  nécessité,  pour  éviter  les  éboulements 
sur  la  voie,  des  précautions  particulières  qui  ont  motivé  une 
augmentation  de  prix  accordée  par  l'arbitre  à  l'entre- 
preneur. 
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L*abattage  d*ane  partie  des  antres  massifs  n'a  pa  égale- 
ment avoir  lieu  par  grandes  masses. 

&•  La  manœuvre  des  wagons  et  la  substitution  des  wagons 
vides  aux  wagons  pleins  dans  les  tranchées  auxiliaires  à 
ime  seule  voie,  s'opérant  très-difficilement  «  il  en  résultait 
une  grande  perte  de  temps  pour  les  ouvriers  occupés  à  la 
charge,  surtout  lorsque,  chargeant  les  terres  des  cavaliers, 
ils  ne  pouvaient  piocher  le  terrain  en  attendant  les  wagons. 
Lorsque  les  deux  voies  ont  été  posées,  la  manœuvre  est  de- 
venue plus  facile  ;  toutefois  les  wagons  pleins  ne  pouvaient, 
même  alors,  être  remplacés  par  des  wagons  vides  aussi  vite 
qu'on  l'eût  désiré,  et  le  service  exigeait  un  grand  nombre 
de  diangements  de  voie,  dont  les  frais  d'achat  et  de  pose 
étaient  considérables.  Une  partie  des  terres  de  la  tranchée  H 
a  été  portée  directement  dans  les  wagons  avec  les  brouettes, 
mais  une  autre  partie  a  dû  être  déposée  sur  le  bord  de  la 
voie,  en  attendant  les  wagons  vides,  dans  lesquels  on  l'a  en-* 
suite  chargée  à  la  pelle.  Les  terres  de  la  tranchée  I  ont  été 
toutes  conduites  à  la  brouette  le  long  des  voies  de  la  tran- 
chée supérieure. 

b""  De  nombreux  accidents  ont  interrompu  le  service ,  et 
donné  matière  à  de  nouvelles  indemnités  que  la  compagnie 
a  dû  payer  à  l'entrepreneur.  De  ces  accidents,  quelques-uns 
sont  inhérents  à  la  nature  du  service  que  Ton  avait  entre- 
pris, d'autres  sont  provenus  du  défaut  d'expérience  des  ou- 
vriers et  des  employés.  Dans  l'origine  des  travaux,  les  con- 
ducteurs de  wagonS}  inhabiles  à  modérer  la  vitesse  des  con*- 
vois  sur  les  plans  automoteurs,  déraillaient  fréquemment 
aux  changements  de  voies  placés  entre  les  plans  supérieurs 
et  inférieurs.  Il  leur  est  même  arrivé  de  dépasser  l'extré- 
mité du  remblai  et  de  briser  les  baleines,  trop  peu  solides 
pour  porter  les  wagons  chargés.  En  vain  avions-nous  placé 
des  tasseaux  mobiles  pour  fermer  la  voie  aux  points  de  dé- 
chargement, et  ordonné,  sous  peine  des  punitions  les  plus 
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sévères,  de  n'ouvrir  la  voie  cpi'an  moment  da  décharge- 
ment. D'autres  fois  les  wagons  déraillaient,  lorsque,  arrivant 
au  sommet  du  plan^  le  conducteur  placé  à  la  tète  du  convoi 
ne  le  détachait  pas  avec  assez  de  rapidité  de  la  corde.  Les 
travaux  étant  plus  avancés  et  les  ouvriers  plus  expérimen- 
tés, les  accidents  de  la  nature  de  ceux  que  nous  venons  de 
signaler  devinrent  excessivement  rares  ;  mais  il  fallut  répa- 
rer les  poulies,  et  l'on  brisa  plusieurs  fois  la  corde  du  plan 
supérieur,  déjà  usée  par  le  frottement. 

&*  Le  service  des  transports  n'étant  pas  dans  les  mêmes 
mains  que  les  terrassements,  de  nombreuses  contestations, 
nuisibles  à  l'opération,  devaient  en  être  et  en  ont  été  réel- 
lement la  conséquence.  Aucun  entrepreneur  n'eût  voulu,  à 
la  vérité,  tenter  l'essai  des  procédés  nouveaux  que  nous  ve- 
nons d'indiquer;  mais  dans  cet  état  de  choses,  il  eût  mieux 
valu,  selon  nous,  exécuter  Tensemble  des  travaux  en  régie 
que  de  les  diviser.  Les  ingénieurs  l'avaient  proposé  au  di- 
recteur de  la  compagnie,  mais  leur  proposition  avait  été 
repoussée. 

Le  service  des  locomotives  n'a  rien  laissé  à  désirer.  Il  est 
vrai  qu'il  était  dirigé  par  un  homme  fort  habile,  le  mécani- 
cien Georges,  qui  a  péri  lors  de  l'accident  du  8  mai,  et  qu'il 
s'est  fait  avec  des  machines  légères  à  quatre  roues  de  Hick, 
parfaitement  convenables  en  pareilles  circonstances. 

En  signalant  les  difficultés  que  nous  avons  rencontrées 
dans  l'application  des  procédés  appliqués  à  la  tranchée  de 
Clamart,  en  n'en  dissimulant  aucune,  nous  avons  indiqué  à 
ceux  de  nos  camarades  qui  seraient  tentés  de  les  imiter,  les 
écueils  qu'ils  doivent  chercher  à  éviter.  Il  est  rare  que  l'on 
trouve  des  terrains  aussi  précieux  que  ceux  dans  lesquels 
la  tranchée  de  Clamart  a  été  ouverte.  On  peut,  sur  des  ter- 
rains moins  coûteux,  former  des  dépôts  et  économiser  sur 
le  temps  et  sur  la  dépense.  Nous  croyons  qu'en  déposant  le 
long  des  berges  une  grande  partie  des  terres  extraites  de  la 
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partie  siqpérieiire  de  la  tranchée,  et  transportant  avec  les 
wagons,  par  une  méthode  analogne  è  celle  que  noos  avons 
fait  connaître,  les  terres  de  la  partie  inférieure,  on  pent  par- 
venir à  onyrir  une  tranchée  des  pins  grandes  dimensions 
avec  une  extrême  rapidité  et  sans  qae  la  dépense  soit  ezces- 
ave  Ml  7  a  lieu  d'espérer  d'aiUenrs  que  bientôt  il  existera 
en  France,  comme  U  en  existe  en  Angleterre,  de  riches  et 
habiles  entrepreneurs,  possesseurs  d'un  matériel  spécial 
pour  les  terrassements,  qui  pourront  prêter  aux  ingénieurs 
un  concours  que  n'ont  pas  trouvé  ceux  qui  ont  construit  les 
premiers  chemins  de  fer  en  France. 


SÉRIES  DE  PRIX. 

Les  séries  de  prix  qui  vont  suivre  ont  pour  objet  l'exploi- 
tation  d'un  atelier  de  terrassement  et  le  taansport  des  dé- 
blais à  l'aide  de  wagons  traînés  par  des  chevaux  ou  des  lo- 
comotives. Elles  ont  été  faites  d'après  les  notes  recueillies 
dans  la  tranchée  de  Glamart,  au  chemin  de  fer  de  Versailles 
rive  gauche,  et  peuvent  être  appliquées  dans  les  hypothèses 
suivantes  : 

1"*  Qu'il  s'agit  de  l'ouverture  d'une  tranchée  contenant 
800,000  mètres  cubes  de  déblais  à  transporter  à  une  dis- 
tance plus  grande  que  1000  mètres  ; 

(1)  lYous  avons  Indiqué  une  moyenne  de  80,000  mètres  cubes 
pour  le  travail  des  mois  d'été ,  à  la  tranebée  de  damart ,  sur  un 
seul  diantier.  Nous  eussions  certainement  dépassé  de  beaucoup 
cette  moyenne  si  les  travaux  de  terrassement  eussent  été  exécutés 
en  régie  aussi  bien  que  les  transporta.  Sur  le  cbemhi  de  fer  de 
Rouen,  exécuté  si  rapidement,  il  ne  paraît  pas  que  l'on  ait  déchargé 
plos  de  20,000  mètres  cubes  sur  un  pont. 
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20  Que  cette  tranchée  est  sitaée  dans  les  environs  de  Paris; 

3*  Que  la  durée  des  travaux  est  fixée  à  vingt  mois,  et 
qu'on  exploitera  par  jour  de  dix  heures  un  volume  de  600 
mètres  cubes  de  déblais  ; 

4»  Que  les  voies  en  fer  sur  lesquelles  circuleront  les  wa- 
gons auront  une  pente  de  quatre  millimètres  par  mètre , 
et  qu'elles  seront  formées  avec  des  traverses  et  des  rails 
destinés  au  chemin  de  fer  définitif; 

6*  Que  les  wagons  contiendront  chacun  1"50  cubes  de 
déblais ,  qu'ils  descendront,  étant  pleins,  avec  la  pente  de 
quatre  millimètres  par  mètre  ;  qu'ils  remonteront  à  vide, 
qu'ils  seront  construits  solidement  et  que  le  poids  sera 
pour  la  caisse  de 1,000  k. 

Et  pour  les  deux  paires  de  roues,  y  compris 
les  essieux,  de 4W 

En  tout. i,ihO 

Que  le  diamètre  des  roues  sera  de  O'^SO,  et  celui  des  fusées 
d'essieu  0.05,  qu'enfin  ces  essieux  seront  en  fer  laminé , 
roulant  dans  des  coussinets  en  fonte  enduits  de  graisse  ; 

O*"  Que  trois  chevaux  traîneront  dix  wagons  avec  une  vi- 
tesse de  26,000  par  jour  de  dix  heures  (a)  ; 

(a)  Avec  une  pente  de  quatre  millimètres  par  mètre ,  Teffort  Dôoes- 
salre  posr  flratner  dix  wagons  pleins  peat  se  calcaler  ainsi  : 
10  wagons  Yides,  à  raison  de  lilO  kïï.  Ton,  pèsent  ....  U.iOO  k. 
Us  contiennent  150^  cubes  de  terre,  évalués  à  ISOO  k. .  .  87.000 

il.iOO 

La  résistance  due  au  frottement  pour  traîner  les  wagons  sur  un  cbe- 
min  borizontal,  a  été  troutée ,  d'après  des  expériences  directes,  égale 
aux  0.0067  du  poids  à  traîner.  U  en  résulte  que  l'eftort  de  traction 
nécessaire  pour  tramer  dix  wagons  pleins  =  0.0007  X  il  .400 
=  877.38 «77.38 

La  pente  éUnt  de  quatre  millimètres,  cette  quantité  doit 
être  réduite  de  4t.iOOXO.004 166.88 

Beste 111.78 


7*  Qa'ane  naaefaiiie  locomotife  dont  les  pistons  ont  0"i!( 
de  diamètre  (b)  traînera  vingt  wagons  avec  une  vitesse  de 
100,000  mètres  par  Jonr  de  dix  heures  ; 


Et  ODmme  ii  y  a  trois  cheTaax,  chaque  cheval  exercera  un  effort  de 
traotion  de  — ~  s  87.a9.  Pour  remonter  les  dragons  yides  ou  à  ré- 

Sa 

sistaiioe  due  au  frottement. OUMST 

IKloàlarampedeOUWi 0.0010 

Somme O.OIOV 

Le  poids  à  traîner  étant  de  11000.00  k.»  refiTort  de  traction  est  de 
11000.00  X  0.0107  s  tU.06 ,  d*où  U  sait  qae|chaqae  dieval  exercera 

nn  efort  de  ^—^  =  51.90.  Un  cheval  attelé  à  nue  voiture  ordinaire  et 

a. 

marchant  au  pas  avec  une  vitesse  de  90000  en  dix  heures ,  exerce  à  la 
vérité  un  eflTort  de  traction  de  70  k.  ;  mais  sur  le  chemin  de  fer  et  dans 
les  circonstances  où  se  sont  fai  ts  les  transports,  un  cheval  ne  peut  guère 
exercer  un  effort  de  plus  de  59  k.  *  Par  conséquent,  pour  traîner  un 
convoi  sur  un  chemin  de  fer  horizontal,  11  faudrait  un  nombre  de  che- 

9T7  38 

vanx  repaésenté  par  ■■  '■'■■  ■  ss  5.04.  Enfla  si  Ton  remontait  une  rampe 
de  0.004,  reffort  de  traction  à  exercer  serait  de  0.0107X41.400  s 
ua.08k.  et  le  nombre  de  chevaux  nécesBalres  de  i^i^s  805. 

(b)  Void  quelles  étaient  les  principales  dimensions  des  «n^^^hfnes  em- 
pkqrées  pour  les  terrassementB  de  la  tranchée  de  Glamart 

Diamètre  des  pistons. Onass 

Courbe  du  piston 0^40 


Ifombredes  tubes  de  fumée 70  } 

Lonimeiir  l^aa  { ^r&oe  de  chauffe 

Longueur. "^  par  contact  17-60. 

Diamètre  Intérieur ONNT/ 

Longueur  de  higriUe 0^-70  jsuriicedelagriUo 

Largeur O^oe  1    Oi^SSO. 

Surface  de  chauffe  directe 9*40 

Surface  de  chauffe  totale 91» 


^  i.  M.  Wood,  dans  son  TrtdUdti  eAMiiM ito  f«r,faidk|nopoiir  Pofllortaioyon 
dfls  shevaox  mr  tes  chemini  do  fer  du  nord  do  1' Angleterre,  00  Ulogramiaei. 
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par  joar  vingt  voyages,  et  comme  eUe  perd  10  miDute»  par 

voyage,  elle  perdra 900  mîD. 

Le  jour  de  dix  heures  étant  composé  de.    •    600 

Le  temps  pendant  lequel  elle  pourra  marcher 

sera  de MO 


Sa  vitesse  étant  de  lO.OOOmètres  à  l'heure,  eOe  parcourra 
en  hOO  minutes  une  distance  de  1î:!!!!!!2if?  :-.  66.667  mètr., 
et  conune  elle  doit  faire  vingt  voyages  par  jour,  diaqne 
voyage  sera  de  ^—  ==  SSSS""*  et  eu  égard  au  retour  à  vide, 

de  1.666  mètres. 

Quoi  qu'il  en  sent,  dans  les  séries  de  prix  qui  suivent  on 
a  compté  à  partir  de  mille  mètres  une  plus-value  pour  le 
déchet  des  machines,  et  l'intérêt  du  capital,  parce  qu'on  a 
supposé  qu'en  se  servant  de  ce  mode  de  transport  il  serait 
très-difficile  et  fort  rare  que  l'on  pftt  éviter  de  perdre  une 
partie  notable  des  services  que  peuvent  rendre  les  ma- 
chines. L'on  a  supposé  ici  que  cette  perte  serait  de  666* , 
pour  des  transports  au-delà  de  mille  mètres,  ce  qui  ferait 
environ  S  centimes  par  mètre.  Pour  éviter  cette  perte  ou 
du  moins  pour  la  diminuer,  il  faudrait  modifier  le  nombre 
de  wagons  à  faire  chaque  jour,  à  mesure  que  la  distance  des 
transports  deviendrait  différente,  et  il  en  résulterait  pour  le 
service  une  perturtMAion  qui  amènerait  dans  le  prix  de 
main-d'œuvre  une  augmentation  bien  supérieure  à  S  eau- 
times. 

Les  séries  de  prix  qui  vont  suivre  ne  sont  rigoureusement 
applicables  que  dans  des  drconstaices  semblables  à  ceUea 
où  l'on  a  supposé  que  l'on  se  trouvait,  mais  elles  pourront 
servir  de  base  pour  dresser  d'autres  séries  de  prix  appro- 
priées au  travail  à  exécuter. 

Les  frais  du  matériel  et  une  partie  de  ceux  de  main- 


—  19  — 

toNxrre  n'aagmentant  pas  dans  les  mêmes  proportions  que 
lescobes  qu'on  peut  avoir  à  exécuter,  il  en  résulte  qu'il  y 
a  avantage  à  opérer  sur  dé  grands  volumes  de  déblais. 

Le  tableauE,  qui  est  à  la  suite  des  séries  de  prix,  fait  voir 
que  les  prix  de  transport  au-dessous  de  2,000  mètres  sont 
^us  élevés  avec  des  wagons,  qu'avec  des  tombereaux, 
quand  le  cube  à  extraire  n'est  que  de  300,000  mètres. 

D'un  autre  côté,  les  wagons  ont  sur  les  tombereaux  l'avan- 
tage de  pouvoir  presque  toiqours  marcher  en  toute  saison, 
d'exiger  moins  de  chevaux,  ou  même  de  pouvoir  être  traî- 
nés par  des  locomotives,  et  de  rendre  par  conséquent  le 
travail  continu  plus  indépendant  des  circonstances  fortuites 
qui  sont  de  nature  à  l'arrêter  on  à  le  suspendre. 
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Paix  db  sbyient  âes  wagons  de  terrassement. 

Les  wagoDA  de  terrassement  versant  devant*  employés  «q 
chemin  de  la  rive  gauche,  et  représentés  Fig.  1>  U,  la  et  i^^ 
pi.  J'u  ont  coûté  6U)  fr.  65  c. 

Le  prix  de  revient  se  subdivise  de  la  manière  suivante  : 


GI7BB  DU  BOIS  DU  TRAUf. 


Bnnc«rdf  A  ,  flg.  I,  pi. 

TraTerses  B. 

Tasseaux  G 

Tasseaox  de  bascule  D... 

TraTerses  <le  (Mn  B 

Sabol  de  fréta  S 


1 

i 

1 

i 

aâ 

j 

s 

•a 

" 

s.  74 

O.tt 

0.41 

OOC6S08 

i 

0.4Sd\ 

4.90 

0.90,0.40  O.OMOOO 

1 

0.070 

0.63 

0.99,0.41.0.045940 

9 

O.OSO 

0.94 

0.48  0.44  0  omnr    9  '0.0:V7| 

4.00 

0.40,0.00  O.<MW000|     4   |OOOII< 

0.4ft 

0.90 

,0.40 

.0.000400 

1    4 

10.008 ; 

H 
".g 


O.M 


CUBE  DU  BOIS  DB  LA  CAISSB. 


Brancards  r. •.•.••••••■• 

Traverses  H 

Traverses  (petites)  K 

Tasseaux  L 

Tasseaux  de  bascule  M... 
RancbeuR 


9.S0  0.45 

9.40  0.14 

9.40  0.44 

0..S0  0.48 

0  70  0.44 

0.65  0.40 

0.40  O.OU500 
0.40  O.O3S40O 
0.07  0.046470 
0.10  0.0(j9000 
0  40  0.007700 
0.00  0.008000 


0.060, 

0.0391 
0.018  I 
O.OtS 
0.049  J 


D.I99 


0.490 


Ce  qui  doime^  à  raison  de  108  fk-.  le  mètre 83  f.  40e. 

Les  planches  en  chêne  pour  la  caisse  de  0.04d'épaifseur, 

É6  fr  OO  le  mélre  carré S9  SO 

Façon 50       » 

Montage 30       • 

Ferrures.  443  tu.  96  à  4  fr.  90l«}kllogr 474  30 

4  pièces  de  fonte  pour  pivots,  39  kii.  50  A  0.60  le  kit 49  .  90 

Toul  pour  la  cbarpen le  et  les  ferrures 379  70 

9  essieux  pesant  OOkîlog.  chaque,  soit  439  kiiog.  les  deux 
àl  fr.lckîloRr «39       » 

4  roues  en  fonle,  coulées  en  coquille,  petanl  08  k.  chaque 

soit979kil.  les  quatre,  A  0.38  le  kil 403  85 

4  boites  à  graisso  pesant  7  kilogr.  la  pièce,  soit  98  kilogr. 
les  quatre,  âO..'}0  le  kilogr.  alésies M       a 

4  claveties,  pesant  chacune  4  kil.,  A  4  fr.  le  Ml 4       a 

4  freltes  pesant  chacune  S  kilog.,  soit  49kilog.  les  quatre, 

AceOlakilog 7  60 

Total  pour  les  roues,  essieux,  etc 900  05 

Pb»  total  du  wagon  versant  devant 040  05 


ite 


sbs 


Le  prix  de  revient  da  wagon  de  terrassement  versant  de 
côté,  fig.  2i,  22, 23,  %  pi.  J5 ,  est  de  66i!i.  fr.  80  c,  et  se 
compose  de  la  manière  suivante  : 


CIBE  DU  BOIS  DU  TEAIlf . 


Braneardi. 9.66  0.80  < 

TraY«rtef S.OO  0.47  i 

91,0.18  < 
SSJO  SO  4 
74  0.47  i 


Trarene 

Tasseaux 

Tasseaux  de  bascule 

Petll  lasseau  ponctué,  flg.     . 
Grand  tasseau  ponctué 


4. 

C 

0.36  0  43  i 

10.46  O.iO  4 

t. 


Pièces  inclinées transTersalcs.  4.05  0.19 


L 


J. 


TraTerse  de  (Vein I.OO'O.IO  < 

Sabot  de  rreln 0.43'o  so  ( 


i 

< 

>4 

i 

t 

i 

1 

— 

— — 

— 

— - 

0.4« 

0.064 

0.498 

0.40 

0.034 

0.068 

0.40 

0.034 

0.034 

0.40 

0.044 

0.09S 

0.40 

0.013 

^'^  ,0.440 

0.10 

0.004 

0.001 

0.40 

0.090 

0.090 

O.OS 

0.006 

0.04S 

0.08 

0.008 

0.008 

0.40 

0.008 

0.008 

/     1 

CUBE  DU  BOIS  DR  LA  CAISSE. 


Brancards 

Traterses 

Trarerses  (petites)... 

Tasseaux 

Tasseaux  de  bascule.. 
Ranchecs 


s.so 

0.45 

0.40 

0.034 

f.08 

0.44 

0.40 

0.09S 

S.08 

0.40 

0.05 

0.040 

0.45 

0.90 

0.10 

0.009 

0.70 

0.40 

0.40 

0.007 

0.65 

0.40 

0.06 

0.004 

0.068  \ 
0.046] 

»<«>\0.486 
0.048/ 
0.044 1 
0.090  ) 


Cube  total  du  bois  d'un  wagon  Tenant  de  oOté 0.896 

Ce  qui  donne,  à  raison  de  409  fr.  le  mètre 64  96 

Planches  en  cbéne  pour  la  caisse,  de  0.04  d*épalsieur, 

i  6  llr.  50  c.  le  mètre  carré IM  50 

Façon 50  00 

Montage 30  00 

Ferrures.  485  k.  75  kllog.  â  4  fr.  90  c.  le  kilog 4  86  90 

4  pièces  de  fonte  pour  piToli,  89  k.  60  i  0,60 49  50 

Total  du  wagon  aTec  ses  fermrei 405  83 

A  quoi  n  but  ajouter  pour  roues,  eisicux.  etc.. .  960  95 

ToUl  do  wagon  j  compris  les  roues  et  les  essieux 664  80 


Nous  joindrons  à  ces  données  sur  le  prix  de  revient  des 
Wagons  de  terrassement,  le  détail  du  poids  des  ferrures, 
en  indiquant  la  nature  du  fer  employé  pour  les  fabriquer  : 


—  w  — 

Poids  da  ferrures  complètes  fournies  pour  dix  wagons  de 
terrassement  versant  en  avant. 


il 

1 

1 

,8 

^1 

J 

£ 

M* 

k. 

fr. 

lOFrolof. 

431.695 

Carré. 

Rocbe. 

15.16 

06 

ttBrldcflde  bascule 

83.375 
45.800 
49.500 
73 

Plat. 
Ctrr*. 
Rood. 

•••••• 

id.  ire  quai. 
Rocbe. 
Grenelle. 
Rocbe. 

19.19 
94.44 

16 

60 
06 

40  Porte-cbaine» 

SO  Croebeis  d'aUelage  et  anneaux. 

iO  Ranchels  moyens 

33 
37.500 

Plat. 
id. 

Grenelle. 
id 

3S.  4 
SS.  4 

60 

SO  Grands  rancbeta. 

10  RancbeCs  carrés  et  pliL-band. 

19 

id. 

id. 

«9.  6 

» 

90  Peniures  el  gonds 

74.600 

id. 

Basse-lndre. 

94.  9 

80 

40  Grandes  freiics  de  brancard.. 

59 

id. 

Grenelle. 

44.  4 

60 

iO  Petites  frettes  de  frein 

40.500 

id. 

id. 

49.  S 

m 

10  Buis 

45.500 
43.950 

id. 
id. 

id. 
Basse-Indre 

14.  4 
9*.  94/9 

S8 

40  Bquerres  de  caisse 

10  Equerres  de  louret 

6.750 

id. 

id. 

94.500 

id. 

id. 

34.  94/9 

60 

SO  Gâcbes  de  portières 

45 

id. 

Grenelle. 

44.  4 

60 

iO  Boulons  de  bascule 

â6 
55 

Rond. 
Plat. 

id. 
Banse-lndre. 

46.16 
34.  5 

60 

20  Quarts  de  cercle  A  œil 

1  SO  Ouarls  de  cercle  à  louriilon.. . 

34 

id. 

Grenelle. 

94.94 

60 

1  10  Tourels  de  servante 

9.775 
49.500 

4 
199.300 

id. 

id, 

id. 

Rond 

id. 
id. 
id. 
id. 

» 

» 

19.  8 

9.  9 

10  Servantes  et  ranrhets 

40  Crampons  de  freins 

90  Grands  boul.  de  a.S8  en  9 lign. 

90  Boulons  de....  0.44     id. 

31 

id. 

id. 

id. 

90            id.            O.if     id. 

37.775 

id. 

id. 

id. 

90             i<L            0.41      id. 

96 

id. 

id. 

id. 

40             id.            0.40      id. 

57.550 

id. 

id 

id. 

90             id.            0.30      id. 

94.493 

id. 

id. 

id. 

10             id,             0.S7      id. 

19 

id. 

id. 

id. 

40            id.            0.»      id. 

43 

id. 

id. 

id. 

40            id,            0.37      id. 

38.500 

id. 

id. 

id. 

10             id.            0.90      id. 

8.930 

id. 

id. 

id. 

40             id,            0.16      id. 

29 

id. 

id. 

id. 

90            id,           0.S4  en  7  lign. 

15 

id. 

id. 

7,  7 

m 

90            id,            0.93      id. 

9.350 

id. 

id. 

id. 

80             id,       0.46el0.t9ld. 

31 

id. 

id. 

id.t 

,  m  Boul.  de  boites  à  grai»s«>  en  «  1. 

44.130 

id. 

id. 

6. 

»     ! 

SO  Boulons  de. . . .  0.43  en  6  lign. 

9.500 

id. 

Grenelle 

id. 

!  30            id,            0.14      id. 

8.950 

id. 

ou  qualité 

id. 

1  SO            id.            0.09      Id. 

7.800 

i'I, 

Inférieure 

id. 

495            id,            0.07     id. 

46.4âO 

id. 

pour 

id. 

,  40             id.             0.05      id. 

4  750 

id. 

l«*s  boulons 

id. 

160             id,             0.05      id. 

19.7f>0 

id. 

fatigant  peu. 

id. 

10  Boulons  d'étrler  de  frein 

3.500 

id. 

id. 

900  Rondelles  pour  boulons 

9.950 

id. 

id. 

jISO  Rondelles  pour  petits  boulons. 

4.775 

id. 

SO  Petites  clavettes  doubles 

Poids  toUl  de  10  ferrures  com- 

f 

plètes 

44S9.640 

Le  prix  convenu  éUnt  de  4  Ar.  90  e.  par  4 

OOkll., 

1 

14les 

ODt  eoûlé  4,743 fr.  4Se.  Une  ferrure  seule  et 

it  donc 

revenue  à  474  fr.  Sic. 

Le  fer  de  Grenelle  est  an  fer  de  (jnalité  supérieure  fabri- 
qué à  l'usine  de  Grenelle  près  Pans,  avec  ae  la  ferraille, 
awei  dor  et  nerveux,  se  vendant  60  fr.  les  100  kil. 


—  38  - 

Le  Ter  Basse-Indre  est  du  fer  fabriqué  au  laminoir,  de 
banne  qualilé,  se  vendant  50  fr. 

Lés  fers  Roche  sont  des  fers  de  Charopaenc  fabriqués  au 
charbon  de  bois,  se  vendant  56  fr.  les  100  Kilogr. 

Poids  des  ferrures  complètes  fournies  pour  dix  wagons  de 
terrassement  versant  de  côté. 


lOPreint. 

30  Hridef  de  bM«^ulc 

10  Arbres  de  Trein 

M  Porltvchttnes 

10  GruchtU  d'ailelage  et  aimeaui 

It  Uanclieti  moyens 

M  Grands  rancheis 

10  nancbeis  de  frein 

M  Peniuret  et  gondf 

40  Grandes  Mviies 

10  PelilM  lyettes  de  frein 

iO  Biriera  de  frein 

40  Bquerrei  de  eaine 

40  Pfalca-bandes  d'éeartenieni 

M  Gâchra  de  quarl  de  cercle 

M  Qoulonii  lournés  de  bascule 

tO  Uuarts  de  cercle  à  œil 

•0  Quarts  de  cercle  à  tourillon 

10  Tourtia  de  serranle 

10  Servaiiles  et  leurs  ranchetii 

80  Grands  boulons  de  9.30  en  9  lignes. 
"     Ue  1. OU  en  9  lignes 

O.sg 

0.40 

0.40    > 

0.40    J   

0.33 

0.31 

0.:i7  argot  el  yvKQ  ranip, 

O.âTarKOtel  lèlc  carr. 

0. 27  fcroti  carre 

0.^  rcrou  a  pans.... 

0.18 


10 

M. 

10- 

id. 

so 

id. 

«0 

id. 

so 

id. 

M 

id. 

iO 

id. 

iO 

id. 

iO 

id. 

M 

id. 

«0 

id. 

to 

id. 

10  Douions  de  1 .93  en  7  lignes 

40  id,  0.40        Id. 

M  id,  0.33        td, 

iO  id.  O.ia       id, 

I  40  id.  0.a3       id, 

i  10  id.         0. 17  léle  carrt^e 

M  id.  de  boit«;  a  graisse  en  S  iig. 

SO  id.         0. 13  clouterie 

10  id,         0.11 

50  id.         0.10 

4i5  il,         0.07 

40  id.         0.10 

160  id,       o.an 

100  ^ondtlles  pour  boulons  de  9  lignes, 

100  M,  7 

75  Id.  5 


1 


PokkIoUlde  10  ferrures 1557.800 


500 
300 
500 
750 
730 
!i50 
•iSO 

500 
750 
000 
500 
730 
500 
000 
000 
,000 
,500 
.500 
.000 
.560 
.«30 
.4M> 


130. 

87, 

15, 

51 

73 

35. 

.18. 

20. 

73. 

55. 
5. 

15. 

49. 

31. 

11. 

25. 

53. 

34. 

15. 

47, 
119. 

5± 

36. 

96 

65.500 

31.750 
23.000 
90.000 
20.000 
28.750 
77.7?i0 
14.500 
32.750 

8.000 
15.500 
11.^^50 
90.500 

4.950 
15.930 
10.9.^ 

9.000 

8.000 
17.500 

5.750 
90.750 

4.750 

1.500 
» 


Obsbrtatiohs. 


Les  qualités  et  dimen- 
sions de  fer  font  Ks 
mêmes  que  pour  les 
pièces  semblables  des 
wagons  tersaot  devanl. 


Aq  prix  couTenu  de  1  fr.  20  c  le  kil. ,  les  dix  ferrures  coûtent  1,869  fr. 
•I  «ne  ferrm  seule  4M  f^.  90  e. 


On  pourrait  aujourd^hw  obleoir  les  mêmes  ferruref  au 
prix  de  X  fr.  le  kilogr« 


NOTE 

Sur  la  comparaison  des  procédés  à  employer  pour  le  déchar- 
gement des  wagons  de  terrassement^  par  M,  Brabant. 

Les  procédés  dont  il  convient  de  Taire  usage  pour  le 
déchargen^ent  des  wagons  de  terrassement  sont  tout  à  fait 
subordonnés  aux  travaux  à  exécuter. 

Dans  le  cas  le  plus  ordinaire ,  le  remUaî  à  faire  est  un 
cavalier  d*une  largeur  fnédiocre ,  mais  d'une  grande  lon- 
gueur. 

Les  wagons  de  terre  qui  doivent  former  ce  cavalier  peuvent 
être  déchargés  à  Taide  de  baleines  (voir  les  légendes  de  la 
pi.  Ji] ,  ou  de  voies  d'évitement ,  servant  dans  les  deux  cas 
à  garer  les  wagons  vides  après  le  déchargement. 

Le  déchargement  sans  baleine  n'exige  aucun  appareil  ; 
mais  il  est  moins  expéditif ,  et  ne  permet  guère  de  déchar- 
ger dans  une  journée  de  douze  heures  de  travail  effectif, 
plus  de  cent  wagons  sur  une  voie,  en  sorte  qu'il  faut  beau- 
coup multiplier  les  voies  pour  marcher  avec  quelque  célé- 
rité ,  ce  qui  est  coûteux ,  incommode ,  et  n'est  pas  toujours 
praticable. 

Ainsi ,  quand  on  fait  des  remblais  d'une  seule  couche  «  la 
Crète  est  nécessairement  étroite ,  en  sorte  que  l'on  ne  peut 
pas  avoir  plus  de  4eux  ou  trois  voies  de  déchargement ,  ni 
par  conséquent  décharger  plus  de  200  à  300  wagons  par  jour, 
et  même  il  est  rare  qu'on  atteigne  un  chiffre  aussi  élevé. 

Mais  si  les  remblais  ont  de  la  hauteur,  et  qu'on  puisse  les 
faire  en  deux  ou  plusieurs  couches ,  l'on  a  une  grande  lar- 
geur à  la  couche  inférieure,  et  l'on  peut  quelquefois  placer 
jusqu'à  six  voies  sur  lesquelles  il  est  possible  de  décharger 
4  à  500  wagons  par  jour.  Dans  ce  cas ,  chaque  voie  ne  pro- 
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doit  pas  100  wagons ,  parce  qu'alors  l'encombremeiit  des 
voies  de  transport ,  et  les  difBcultés  da  service,  qui  devient 
plus  compliqué  à  mesure  que  le  nombre  des  voies  augmente^ 
occasionnent  des  retards. 

Le  déchargement  sans  baleine  est  applicable  à  de  faibles 
hauteurs  de  remblais  et  aux  terrains  tourmentés  où  de 
courtes  tranchées  succèdent  h  de  courts  remblais  dont  les 
hauteurs  varient  brusquement ,  comme  dans  la  partie  du 
chemin  de  Belgique,  entre  Yarennes  et  Liège ,  où  les  vo- 
lumes à  transporter  étant  peu  considérables,  mais  très-mul* 
tipliés,  il  fallait  bien  moins  rechercher  des  moyens  puissants 
que  des  moyens  simples ,  qui  n'exigeassent  pas  d'appareil 
coûteux ,  mais  qui  pussent  être  appliqués  simultanément 
sur  tous  les  points  où  il  y  a  du  travail  à  faire. 

Aussi  ne  faudrait-il,  dans  ces  circonstances,  faire  usage 
de  wagons  que  si  les  transports  au  tombereau  n'étaient  pas 
praticables. 

Le  déchargement  des  wagons  avec  des  baleines  se  fait 
plus  rapidement  qu'avec  des  voies  d'évitement.  Le  degré 
d'activité  que  l'on  peut  obtenir  avec  ce  moyen  dépend 
beaucoup  du  genre  de  travail  que  l'on  a  à  exécuter ,  et  des 
baleines  que  l'on  emploie. 

Quand  il  s'agit  de  grandes  tranchées ,  dont  l'achèvement 
d'un  chemin  dépend,  il  faut  agir  avec  des  moyens  rapides, 
et  se  servir  de  grandes  baleines  comme  celles  employées 
aux  chemins  de  fer  de  Saint-Germain  et  de  Versailles  ,  sur 
lesquelles  vingt-quatre  ouvriers  déchargeaient  10  wagons  en 
quatre  minutes  ;  mais  ces  baleines  (pi.  Ji)  coûtent  &,500fr., 
et  exigent  des  réparations  assez  dispendieuse^. 

Avec  ces  grandes  baleines,  employées  à  faire  des  remblais 
de  5  à  10  mètres  de  hauteur,  l'on  ne  déchargeait  par  heure, 
en  tenant  compte  des  pertes  de  temps ,  que  &0  wagons  de 
la  contenance  de  1"'50 ,  cubes  mais  ce  volume  est  déjà  con- 
sidérable comparé  à  celui  déchargé  sans  l'assistance  des 
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baleines.  Le  prix  pour  déchargement  et  régabige  revenait 
à  environ  15  centimes  par  mètre  cube. 

Au  chemin  de  Versailles  (rive  gauche),  au  commencement 
de  la  campagne  de  1838 ,  et  dans  des  circonstances ,  à  la 
vérité ,  très-favorables,  l'on  a  déchargé ,  par  jour  d'un  tra- 
vail effectif  de  quinze  heures ,  sur  deux  grandes  baleines 
placées  d'un  seul  côté  de  la  tranchée ,  jusqu'à  900  wagons 
de  la  contenance  de  1»50 ,  ce  qui  fait  un  cube  de  1350  mè- 
tres. Si  l'on  eût  exploité  de  la  même  manière  les  deux  côtés 
de  la  tranchée^  le  cube  exécuté  aurait  pu  être  de  2x  1350^ 
=  2700  mètres. 

Au  chemin  de  fer  de  Lille,  à  la  frontière  de  Belgique,  l'on 
s'est  servi  de  petites  baleines  de  12»'  de  long  et  de  6**  de 
hauteur  qui  ne  coûtaient  que  300  fr.  et  qui  ont  rendu  de  très- 
bons  services.  Elles  ont  sufB  pour  opérer  le  déchargement  de 
toutes  les  terres  provenant  des  tranchées ,  même  dans  les 
endroits  où  la  hauteur  des  remblais  était  de  6  à  10  mètres  ; 
mais  il  a  fallu  préalablement  faire  dans  ces  endroits  quelques 
remblais  sur  lesquels  on  a  établi  les  baleines  à  des  hauteurs 
convenables  pour  qu'elles  pussent  fonctionner.  Les  remblais 
faits  dans  ce  but  n'ont  pas  occasionné  de  dépense  parce 
qu'on  les  aformés  à  l'aide  d'emprunts  nécessaires  pour  com- 
pléter les  remblais  ;  il  a  sufS  de  faire  les  emprunts  de  pré- 
férence dans  les  endroits  les  plus  bas. 

Avec  ces  baleines,  douze  ouvriers déchargaicnt  5  wagons 
en  6  minutes.  Le  nombre  des  wagons  déchargés  sur  cha- 
que baleineétait  ordinairement  de  vingt  par  heure. 

En  181^2 ,  pendant  plusieurs  mois  de  la  belle  saison ,  l'on 
a  déchargé  d'une  manière  assez  régulière ,  par  jour  de 
vingt-quatre  heures  d'un  travail  continu ,  la  nuit  comme  le 
jour,  sur  quatre  petites  baleines  placées  par  couple  des  deux 
côtés  de  la  tranchée  des  Ogiers,  jusqu'à  900  wagons  de  la 
contenance  de  1*25,  ce  qui  fait  un  cube  de  1125"". 

Les  résultats  auraient  pu  être  plus  élevés,  si  Ton  avait  eu 
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de  bonnes  voies  ;  mais  à  défaut  de  rails ,  on  a  été  obligé  de 
former  les  voies  avec  des  bandes  de  fer  posées  de  champ , 
en  sorte  que  le  service  des  transports  n*apas  pu  recevoir  un 
grand  développement. 

Les  nombres  de  wagons  déchargés  indiqués  ci-dessus 
quoique  inférieurs  à  ceux  qu'on  obtiendrait  si  le  déchar- 
gement des  convois  pouvait  être  continu,  ne  sont  pas 
toujours  atteints  d'une  manière  régulière ,  même  pendant 
la  belle  saison,  parce  qu'il  survient  presque  toujours  des 
entraves  et  des  accidents  qui  donnent  lieu  à  des  retards  plus 
ou  moins  longs,  en  sorte  que  Ton  ne  profite  jamais  que 
d'une  partie  des  services  que  peuvent  rendre  les  moyens 
de  déchargement  que  Ton  emploie. 

En  hiver,  il  ne  faut  guère  compter  en  moyenne  que  sur 
la  moitié  des  résultats  indiqués  cidesus. 

Avec  des  baleines ,  il  y  a  une  cause  permanente  de  re- 
tards qui  tient  aux  baleines  mêmes  .-c'est  l'obligation  où  l'on 
est  de  les  avancer  une ,  deux  et  même  jusqu'à  trois  fois  par 
jour  ;  maison  peut  presque  toujours  s'arranger  de  manière  à 
ce  que  ces  manœuvres  n'occasionnent  que  peu  ou  pas  de 
retard ,  en  les  faisant  opérer  aux  heures  des  repas ,  et 
dans  la  nuit ,  toutes  les  fois  que  c'est  possible  ;  alors  les 
retards  n'existent  plus  guère  que  pour  les  cas,  fort  rares,  où 
le  travail  est  continu  pendant  vingt-quatre  heures. 

Quand  on  avance  les  baleines ,  pendant  le  travail ,  il  ne 
faut  avancer  qu'une  seule  baleine  a  la  fois ,  et  décharger 
tous  les  wagons  sur  l'autre  baleine  ;  en  outre ,  l'on  doit  tou- 
jours ménager  sur  les  côtés  et  au  milieu  des  vides  où  l'on 
peut  décharger  les  wagons  pendant  l'opération  de  l'avance- 
ment des  baleines, 

te  temps  nécessaire  pour  avancer  une  baleine  bien  faite 
ne  doit  pas  excéder  une  demi-heure;  mais  quand  les  baleines 
sont  mal  faites,  quand  on  les  a  laissées  trop  s'encombrer, 
QU  qu'elles  9ont  abandonné^  h  des  ouvriers  novices  et  peu 
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habiles  ,  cette  opération  dure  quelquefois  jusqu'à  deui^ 
heures.  Pour  éviter  ces  lenteurs ,  qui  ne  devraient  jamais 
avoir  lieu ,  il  faut  faire  choix  ,  pour  le  déchargement  des 
uragons ,  et  pour  la  manœuvre  des  baleines ,  d'une  brigade 
d'ouvriers  d'élite,  que  l'on  dresse  à  ce  travail  et  que  l'on 
maintient  toujours  au  même  poste. 

La  hauteur  des  remblais  que  l'on  peut  faire  avec  des 
baleines  est  de  2  <i  9  mètres. 

Lorsque  les  remblais  ont  moins  de  2'"00 ,  on  est  obligé  à 
des  déplacements  fréquents  de  baleines,  qui  occasionnent 
beaucoup  de  perte  de  temps. 

Quand,  au  contraire ,  on  a  plus  de  Q'^OO  de  hauteur ,  il  en 
résulte  qu'il  faut  des  baleines  fort  grandes,  et  par  consé- 
quent difficiles  à  manœuvrer  et  à  bien  maintenir  en  place. 

Quand  il  faut  monter  sur  une  grande  longueur  un  remblai 
uniforme,  dont  la  hauteur  dépasse  lO"",  il  est  convenable 
de  le  faire  en  deux  couches ,  ou  de  hausser  le  sol  sous  les 
baleines. 

Si  les  remblais  à  faire,  pour  donner  les  moyens  de  placer 
les  baleines,  sont  peu  considérables,  si  une  partie  des 
remblais  doit  se  faire  à  l'aide  d'emprunts  ,  si  enfin  Ton  est 
sur  un  terrain  tourmenté  ,  dont  les  hauteurs  varient  brus- 
quement ,  l'exhaussement  du  sol  est  préférable ,  et  les 
remblais  à  faire  préalablement  devront,  suivant  les  circon- 
stances ,  être  pris ,  soit  dans  des  emprunts  faits  sur  les  ter- 
rains voisins,  ou  dans  l'emplacement  même  du  chemin,  soit 
dans  les  terres  apportées  par  les  wagons. 

L'on  peut  diminuer  le  nombre  des  baleines  nécessaires 
ou  même  s'en  passer  tout  à  fait  en  formant ,  soit  avec  une 
baleine  au  milieu,  soit  à  l'aide  d'emprunts,  un  cavalier 
étroit  que  l'on  élargit  ensuite  assez  rapidement,  à  l'aide 
de  longues  files  de  wagons  de  côté  ;  mais  il  est  souvent 
plus  commode,  et  surtout  plus  expéditif,  d'agir  avec  des 
baleines ,  et  de  réserver  les  emprunts  pour  exhausser  le  sol 
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par  dessous  quand  la  hauteur  du  remblai  à  faire  est  trop 
grande. 

En  général ,  il  est  préférable  de  faire  le  déchargement  des 
wagons  sur  des  baleines  ;  mais  il  n'y  a  rien  de  bien  absolu 
dans  le  choix  des  moyens  qu*il  convient  d'employer.  Ce 
choix  dépend  de  circonstances  quelquefois  assez  multipliées, 
qu'il  faut  étudier  et  combiner  avec  soin  avant  de  prendre 
un  parti. 

L'on  peut  toutefois ,  dans  la  plupart  des  cas ,  se  confor- 
mer aux  principes  suivants  : 

l""  Faire  usage  de  baleines  toutes  les  fois  que  les  accidents 
de  terrain  ne  sont  pas  trop  brusques ,  quand  la  hauteur  des 
remblais  dépasse  3"00 ,  et  que  le  cube  a  quelque  impor- 
tance ; 

T  Proportionner  les  baleines  à  la  hauteur  et  aux  cubes 
deremblaisà  faire; 

3^  Décharger  sans  baleine  avec  évitement  dans  les  rem- 
blais de  peu  d'importance,  quand  la  hauteur  est  au-dessous 
de  2  ou  3  mètres ,  ou  que  le  terrain  est  semé  d'accidents 
fréquents  qui  donnent  lieu  à  des  tranchées  et  à  des  remblais 
dont  les  hauteurs  varient  brusquement ,  mais  dont  les 
volumes  ne  sont  pas  considérables; 

k""  Enfin,  décharger  sans  baleine  et  sans  évitement, 
quand  il  s'agit  seulement  de  rélargir  un  cavalier  déjà 
formé ,  parce  qu'alors  ce  rélargissement  peut  se  faire  d'une 
manière  très-prompte ,  avec  de  longues  files  de  wagons  de 
c6té. 


NOTE 

Sur  Us  brouettes  françaises  comparées  à  la  brouette  anglaise 
représentée fig,  Ca,  p/.  1,  li  et  2. 

La  brouette  étant  l'appareil  dont  Tasage  est  le  pins  fréquent 
pour  le  transport  des  terres^  beaocoap  d'ingénieurs  l'ont  étu- 
diée et  ont  cherché  à  la  modifier  en  variant  la  position  de 
la  charge  par  rapport  à  celle  de  la  roue ,  en  augmentant  le 
diamètre  de  la  roue,  en  allongeant  les  brancards:  ces  modifi- 
cations ont  eu  peu  de  résultats,  les  ouvriers  ont  toujours  pré- 
féré la  brouette  terrassière  ordinaire.  Cependant  la  brouette 
employée  en  France  ne  permet  pas  de  faire  convenablement 
les  travaux  de  terrassement  avec  les  wagons,  et  cet  obstacle, 
auquel  on  ne  songe  pas  à  l'avance,  se  fait  sentir  lors  de  l'exé- 
cution ,  de  manière  à  faire  souvent  modifier  le  mode  d'ex- 
ploitation des  tranchées,  et  à  augmenter  ainsi  les  dépenses. 
U  ne  sera  donc  pas  sans  intérêt  de  nous  arrêter  ici  un  in* 
stant  sur  l'usage  et  la  construction  des  brouettes  destinées 
aux  grands  travaux  de  terrassement  exécutés  au  moyen  de 
chemins  de  fer  desservis  par  des  wagons. 

Pour  les  transports  de  terre  dans  les  cas  ordinaires  de 
terrassement ,  la  brouette  de  la  forme  adoptée  par  le  génie 
nous  semble  très-convenable. 

Afin  de  fatiguer  moins  l'homme  qui  roule  la  brouette,  nous 
avons  dit  que  quelques  personnes  avaient  cherché  à  rappro- 
cher de  la  roue  le  centre  de  gravité  de  la  charge.  Ce  système 
serait  avantageux  dans  le  cas  où  on  roulerait  sur  un  plan- 
cher parfaitement  résistant,  uni  et  horizontal  ;  mais  dans  les 
travaux  les  circonstances  sont  toutes  différentes,  et  si  le  sol 
cède  sous  la  charge  de  la  roue ,  ou  qu'un  léger  obstacle  se 
présente,  l'homme,  qui  ne  peut  exercer  qu'un  faible  effort 
dans  le  sens  horizontal,  se  trouye  arrêté  et  ne  peut  vaincre 
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l'obstacle  ;  il  préfère  donc  avoir  sur  les  bras  ane  plus  forte 
partie  de  la  charge,  et,  dégageant  ainsi  sa  roue,  l'empê- 
cher de  s'enfoncer  dans  le  sol  en  général  peu  résistant  sur 
lequel  elle  s'appuie,  ou  lui  permettre  de  surmonter  plus 
facilement  les  obstacles  que  lui  présente  un  chemin  inégal  et 
toujours  couvert  des  terres  ou  pierres  tombées  aux  voyages 
précédents. 

Ajoutons  eticore  que  les  charges  étant  ordinairement  cofi* 
duites  en  montant,  la  charge  de  la  roue  est  encore  un  dés^ 
avantage,  car  dans  ce  cas  on  voit  toujours  l'ouvrier  qui  pousse 
uM  brouette  se  baisser  pour  amener  la  charge  sur  ses  bras, 
dégager  sa  roue,  et  exercer  son  effort  le  plus  possible  parai- 
lèiement  au  phm  qu'il  gravit. 

On  peut  donc  considérer  la  charge  de  la  brouette  ondf^ 
naine  comme  bien  placée  par  rapport  à  la  roue ,  dans  notre 
brouette  terrassière  ordinaire ,  et  ce  n'est  pas  là  qu'est  l'iti- 
convénient  que  présente  cet  appareil  pour  les  travauî  au 
moyen.de  wagons. 

Lorsqu'on  exécute  des  travaux  de  terrassement  par  le 
Moytâti  de  chemins  de  fer,  une  fois  la  voie  placée,  il  faut  y 
amener  les  terres,  ce  qui  se  fait  au  moyen  des  brouettes.  Il 
»  est  donc  convenable  de  pouvoir  décharger  directement  èe  la 
btonetHe  dans  le  wagon,  sans  quoi  on  a  un  jet  de  plus  à 
efltectuer  pour  toutes  les  terres  ainsi  déblayées;  tandis 
qu'une  fois  les  brouettes  chargées,  il  est  parfaitement  indif- 
Krent  sous  le  rapport  de  la  dépense  de  les  décharger  auprès 
du  wagon  ou  dans  le  Wagon  même ,  si  le  plan  de  roulement 
est  à  une  hauteur  convenable  par  rapport  à  la  voie  qui  le 
de«»ert  (ce  qui  a  toujours  lieu  en  disposant  convenablement 
le  mode  d'exploitation). 

Cependant  la  brouette  française  ne  peut  passe  décharger 
sens  se  retourner  presque  complètement,  ce  qui  nécessite 
que  l'homme  qui  la  conduit  soit  placé  de  manière  à  pouvoir 
faire  ^  mouveikient,  c^est-à-dire  sur  un  espace  très*iarge. 
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Dès  lors  il  faut,  pour  décharger  de  la  brouette  dans  le  wagon, 
établir  au  devant  de  ce  dernier  un  plancher,  très-lourd  par 
suite  de  rétendue  qui  lui  est  nécessaire,  et  dispendieux  à 
changer  de  position,  en  sorte  qu'en  définitive,  on  préfère 
ordinairement  déposer  les  terres  près  du  wagon  et  charger  à 
la  pelle,  ce  qui  occasionne  une  dépense  considérable  et  fait 
souvent  perdre  en  grande  partie  l'avantage  des  terrasse- 
ments au  moyen  des  wagons. 

En  Angleterre,  on  emploie  pour  les  terrassements  une 
brouette  que  nous  avons  représentée  pK  C2,  fig.  1.  Les 
parois  de  la  caisse  de  cette  brouette  sont  très-évasées,  et  les 
cfttés  très-inclinés  n'ont  qu'une  faible  saillie  sur  le  fond. 
Quant  au  centre  de  gravité  de  la  charge,  il  se  trouve  placé, 
relativement  à  la  roue  et  aux  extrémités  des  brancards , 
exactement  de  la  même  manière  que  dans  la  brouette  fran- 
çaise. De  cette  disposition  il  résulte  P  que  le  centre  de  gra- 
vité de  la  charge  se  trouve  situé  beaucoup  plus  bas  relative- 
ment aux  brancards  que  dans  la  brouette  française,  ce  qui 
la  rend  plus  stable  et  plus  Tacile  à  conduire  ;  S""  que  le  contenu 
peut  être  déchargé  en  inclinant  la  brouette  sous  un  angle  de 
45"*,  ce  qui  peut  se  faire  en  laissant  la  brouette  porter  tou- 
jours sur  la  roue,  et  sans  que  l'homme  se  déplace  et  se  des- 
saisisse des  brancards,  de  telle  sorte  que  ce  déchargement 
peut  s'effectuer  promptement  et  par  un  ouvrier  placé  sur 
une  planche  très-étroite.  Le  déchargement  dans  le  wagon  se 
fait  dès  lors  avec  la  plus  grande  facilité,  en  plaçant  au-dessus 
un  simple  madrier.  C'est  du  reste  ainsi  que  s'exécutent  en 
Angleterre,  ces  travaux  qui  ne  sont  pas  possibles  avec  notre 
brouette  Trançaise. 

Quant  à  la  capacité  de  la  brouette  anglaise ,  elle  est  la 
même  que  celle  que  peut  contenir  la  brouette  française. 
Cependant,  en  général,  on  la  charge  davantage,  sans  que 
pour  cela  le  roulage  en  soit  plus  difficile.  C'est  ce  qui  ré- 
sulte des  dispositions  que  nous  allons  indiquer. 


La  roue,  qui  est  d'un  même  diamètre  que  celle  employée 
en  France ,  est  en  fonte  au  Heu  d'être  eu  bois  ;  son 
moyeu  est  terminé  en  pointe  et  lui  sert  d'axe ,  la  jante  n'a 
que  0,025  d'épaisseur,  et  est  terminée  par  une  surface 
arrondie,  tandis  que  dans  la  brouette  française  elle  est  large 
de  5  centimètres  et  plate.  La  brouette  anglaise ,  avec  cette 
roue  de  fonte ,  ne  peut  rouler  que  sur  des  planches  placées 
sur  le  sol  ;  mais  sa  roue  étroite  et  à  jante  courbe  écarte 
devant  elle  la  terre  et  les  pierres  qui  se  trouvent  sur  son  pas- 
sage, et  le  roulage  devient  dès  lors  doux  et  facile.  Dans  la 
brouette  française ,  au  contraire ,  la  jante  de  la  roue  étant 
large  et  plate,  forme  devant  elle  un  bourrelet  de  terre  et 
de  pierres  sur  lequel  elle  monte ,  et  qui  s'opposant  à  soq 
mouvement ,  exige  de  la  part  de  l'ouvrier  des  efforts  très- 
considérables  ,  et  force  à  diminuer  la  charge  qu'il  conduit. 
Nous  ne  saurions  donc  trop  recommander  de  faire,  pour  ce 
genre  de  terrassements ,  l'essai  de  la  brouette  si  générale- 
ment employée  en  Angleterre ,  et  qui  nous  semble  la  seule 
avec  laquelle  ils  puissent  être  convenablement  eiécntés. 


NOTE 

SVB  LBS  TBATÂUX  DB  TBBBJLS8BMBNT  DB  LA  TBANGHBB  DBS 
OGIBBS  t  AU  CHBMm  DB  FBB  DB  LILLB  A  LA  FBONXIBBB 
BBLGB,  PAB  H.  BBABANT. 

Indications  générales. 

La  tranchée  desOgiers  a  une  longueur  de  1,142"37,  sa 
plus  grande  profondeur  est  de  12"32y  et  sa  profondeur 
moyenne  de  7"35. 

Le  volume  des  déblais  à  faire  pour  l'ouvrir  avec  des  talus 
inclinés  à  45**  coupés  par  des  banquettes  de  1  métré  de 
large ,  situées  è  3  métrés  de  distance  verticale  Tune  de 
l'autre»  était  de  218,000  métrés;  mais  le  cube  exécuté  a  été 
de  264,000  mètres,  parce  que  les  talus  n'ayant  pas  tenu,  il 
a  fallu  dans  la  plus  grande  partie  de  la  tranchée  les  incliner 
à  un  et  demi  de  base  pour  un  de  hauteur,  et  rélargir  les 
banquettes,  ce  qui  a  occasionné  une  augmentation  de  déblais 
de  &6,000  mètres. 

La  nature  du  terrain  à  déblayer  était  une  argile  qui  se 
prenait  facilement  au  louchet,  mais  dont  les  parois  n'étaient 
pas  susceptibles  de  se  maintenir  longtemps  à  pic  sur  une 
grande  hauteur. 

Répartition  des  massifs  de  déblais. 

Cette  tranchée  étant  située  entre  deux  vallons  que  tra- 
verse le  chemin  de  fer,  a  été  attaquée  par  les  deux  extré- 
mités, et  les  déblais  ont  été  transportés  en  remblais  dans 
les  deux  vallons  à  l'aide  de  wagons  et  de  voies  en  fer. 

Le  milieu  a  été  attaqué  à  la  brouette  et  porté  en  dépôt 
sur  les  deux  côtés,  dans  des  terrains  qui  ont  été  mis  tempo- 
rairement à  la  disposition  de  l'administration,  par  arrêté  du 
préfet,  mais  qui  doivent  par  la  suite  être  rendus  aux  pro- 
priétaires avec  une  indemnité  proportionnée  aux  donmiages 

occasionnés  par  les  dépôts.  ^__:  :, 

A 

PocumenU.  ^ 
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PeDdant  le  cours  de  Tannée  18&2,  rexploitation  des  dé- 
blais a  produit  les  résultats  suivants  : 

Transportés  au  wagon  en  remblais  vers 
Lille  dans  le  vallon  de  Wasquebal 91,000  m. 

Transportés  au  wagon  en  remblais  vers  la 
frontière  dans  le  vallon  de  Favreuil.    •    .    •      75,000 

166,000 
Transportés  h  la  brouette  en  dépdt  sur  les 

bords  de  la  tranchée 42,000 

Resté  à  déblayer  sur  les  talus 10,000 


Cube  total  prévu.    .    .    318,000  m. 


Le  terrain  n'étant  pas  de  nature  à  se  maintenir  sur  une 
grande  hauteur ,  et  la  profondeur  de  la  tranchée  étant  do 
12  mètres,  on  la  divisa  en  trois  assises,  que  Ton  Gt  autant 
que  possible  de  même  épaisseur. 

Pour  activer  le  chargement  des  wagons.  Ton  ouvrait 
préalablement,  sur  toute  la  hauteur  de  l'assise  à  exploiter, 
deux  tranchées  longitudinales  de  3  mètres  de  large ,  dans 
lesquelles  on  les  faisait  entrer,  et  où  ils  étaient  chargés  avec 
beaucoup  de  facilité  au  moyen  des  terres  que  Ton  prenait 
de  chaque  côté  des  petites  tranchées. 

Les  terres  provenant  des  déblais  à  faire  pour  ouvrir  les 
tranchées  étaient,  suivant  les  circonstances,  portées  en  dépAt 
à  la  brouette ,  ou  jetées  à  la  pelle  sur  les  bords  et  reprises 
ensuite  pour  être  chargées  en  wagon,  ou  chargées  à  la  pelle 
et  portées  directement  dans  les  wagons,  à  Taide  d*estacades 
en  planches  disposées  à  cet  effet. 

Dans  l'assise  supérieure  qui  était  la  plus  large,  l'on  fit 
quatre  tranchées,  trois  seulement  dans  la  seconde  assise; 
enfin  Ton  se  borna  à  deux  dans  l'assise  inférieure. 
Transport  des  déblais. 

Les  wagons  dont  on  se  servait  étaient  susceptibles  de 
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contenir  nn  yolnme  de  1"40  ce  qui ,  en  égard  an  foisonne* 
ment ,  ne  revenait  guère  qu'à  1*16  de  terre  mesuré  ao 
déblai. 

Le  poids  moyen  du  mètre  cube  de  terre  mesuré 
au  déblai  était  de  1,900  kilog.  et  comme  chaque 
wagon  contient  1*25,  le  poids  transporté  était  de   8,875  k» 

Plus  le  poids  du  wagon  évalué  à 1,900 

Ensemble    •    ,    3,575k. 

Les  wagons  une  fois  chargés  étaient  réunis  par  convola 
de  4  à  5  pour  être  conduits  à  la  décharge,  à4ine  distance 
moyenne  d'environ  1,000  mètres. 

Lors  de  l'eiploitation  de  l'assise  supérieure,  les  wagona 
descendaient  seuls  sur  un  plan  incliné  de  15  millimètres,  et 
ils  acquéraient  sur  ce  plan  plus  de  vitesse  qu'il  n'était  né-i 
ccssaire  pour  aller  jusqu'à  la  décharge,  après  avoir  passé 
sur  les  petites  portions  de  remblais  achevés  dont  les  incli- 
naisons étaient  celles  du  projet;  mais,  lors  de  l'exploitation 
des  deux  autres  assises ,  la  pente  des  voies  provisoires  des 
tranchées  n'étant  plus  eussi  forte,  il  a  fallu  faire  remorquer 
tous  les  wagons  par  des  chevaux. 

Le  nombre  de  chevaux  que  l'on  employait  à  ce  travail 
était  proportionné  aux  inclinaisons  des  voies  qui  étaient 
variables  dans  les  tranchées  ;  mais  sur  les  remblais  où  l'on 
avait  constamment  les  inclinaisons  des  voies  définitives,  il 
fallait  vers  Wasquehal  deux  chevaux  pour  traîner  5  wagons 
sur  une  pente  de  5  millimètres,  et  vers  Roubaix  un  cheval 
par  wagon  pour  monter  une  rampe  de  2  millim*  et  demi. 
Description  des  noies  provisoires. 

A  défaut  de  rails,  les  voies  en  fer  avaient^  été  formées 
avec  des  barres  plates  de  7  cent,  de  large  sur  9 1/9  d'épais^ 
seur,  posées  de  champ«dans  de  petits  coussinets  en  fonte, 
fixés  sur  des  traverses  en  bois  blanc  espacées  de  0^  4e 
milieu  en  nûlieo. 
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Ce  système  de  voie,  que  Ton  avait  été  forcé  d'adopter  à 
défaut  de  rails ,  a  fonctionné,  mais  les  transports  ont  souf- 
fert sous  le  double  rapport  de  Tactivité  qui  a  été  moins 
grande  qu'avec  'des  rails  définitifs ,  et  de  la  dépense  qui  a 
été  plus  élevée,  parce  que  d'une  part  les  voies  provisoires 
ont  occasionné  plus  de  dépenses  que  les  voies  définitives, 
et  que ,  d'autre  part  ejles  ont  donné  lieu  à  des  frais  de 
traction  plus  élevés ,  à  des  accidents  plus  fréquents  et  enfln 
à  un  entretien  de  matériel  plus  considérable  ;  mais  on  n'avait 
pas  de  rails,  les  transports  au  tombereau  n*étaient  pas  pra- 
ticables, en  sorte  qu'il  a  fallu  accepter  un  système  de  voie 
provisoire ,  qui,  malgré  ses  inconvénients,  était  le  meilleur 
moyen  doot  on  pouvait  disposer. 

Déchargement  des  waffons. 

L'on  déchargeait  les  wagons  sur  de  petites  baleines  de 
13  mètres  de  long  et  de  6  mètres  de  hauteur ,  construites 
très-simplement  et  coûtant  seulement  300  fr. 

Il  y  avait  constamment  k  baleines  en  fonction  ;  elles 
étaient  placées  par  couple  aux  extrémités  des  deux  portions 
de  remblais  contiguës  à  la  tranchée. 

Avec  ces  baleines,  douze  ouvriers  déchargeaient  cinq 
wagons  en  six  minutes;  mais,  eu  égard  au  temps  perdu,  Ton 
ne  déchargeait  jamais  plus  de  20  wagons  par  heure  sur 
chaque  baleine,  et  moyennement  l'on  n'en  déchargeait 
que  10,  mais  on  aurait  pu  en  décharger  davantage  s'il  eût 
été  possible  de  donner  plus  d'extension  aux  transports. 

Quoique  les  baleines  n'eussent  que  6  mètres  de  hauteur, 
elles  ont  suffi  pour  faire  tous  les  remblais  qui  avaient  jus- 
qu'à 10  mètres  dans  quelques  parties;  mais  il  a  fallu  exhaus- 
ser le  sol  pour  les  supporter.  Cet  exhaussement  n'a  pas 
entraîné  de  dépense  supplémentaire,  parce  qu'on  avait 
besoin  de  terres  pour  compléter  les  remblais,  et  qu'il  a  suffi 
défaire  les  emprunts  de  préférence  dans  les  emplacements 
où  le  sol  avait  besoin  d'être  exhaussé  pour  établir  les  ba«* 
leiaes  à  des  hauteurs  convenables. 
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Degré  âCactivUé\des  travaux. 

L'exploitation  des  déblais  de  la  tranchée  des  Ogiers,  a  été 
entreprise  le  11  janvier  1842;  mais  elle  n'a  commencé  à 
prendre  une  extension  notable  que  dans  les  premiers  jours 
du  mois  de  mars. 

Pendant  les  mois  d'avril  et  de  mai  l'on  faisait  générale- 
ment 250  wagons  par  chaque  versant,  soit  500  pour  toute 
la  tranchée  ;  mais  en  somme  l'on  n'avait  fait,  pendant  ces 
deux  mois,  que  20,500  wagons,  ce  qui  ne  donnait  qu'une 
moyenne  de  341  wagons  par  jour,  parce  que  les  dimanches, 
les  fêtes,  les  jours  de  paye  et  de  pluie,  et  les  mille  accidents 
qui  surviennent  sur  les  chantiers,  réduisent  généralement 
le  travail  d*au  moins  un  tiers. 

Le  chemin  devant  être  livré  à  la  circulation  au  1"  mai 
1843,  il  était  nécessaire,  pour  y  parvenir  et  pour  garantir 
une  circulation  sûre  et  libre  d'entraves,  de  terminer  tous 
les  terrassements  en  1842;  mais  les  résultats  obtenus  jusqu'à 
ce  jour  étaient  insufOsants  pour  faire  arriver  à  ce  but  :  il 
était  donc  indispensable  de  les  augmenter. 

Dans  cet  état  de  choses,  Von  prit  le  parti  de  faire  marcher 
les  travaux  d'une  manière  continue  la  nuit  comme  le  jour, 
ce  qui  se  Gt  à  Taide  de  doubles  ateliers  éclairés  la  nuit  et 
se  renouvelant  entièrement  toutes  les  huit  heures. 

Ce  nouveau  mode  de  travail  fut  mis  à  exécution  le  1^'  juin, 
et  pendant  les  mois  de  juin,  juillet,  août  et  septembre  que 
le  temps  demeura  constamment  très-favorable,  Ton  fit  assez 
régulièrement  8  à  900  wagons  par  jour  de  24  heures;  mais, 
eu  égard  aux  causes  de  retard  signalées  ci-dessus,  la  moyenne 
ne  s'est  élevée  qu'à  19,000  wagons  par  mois,  ce  qui  pro- 
duisait un  cube  d'environ  24,000  mètres. 

Après  le  mois  d'août,  l'on  continua  de  travailler  les  nuits 
jusqu'au  mois  de  décembre,  mais  avec  moins  de  succès, 
parce  que  les  mauvais  temps  étaient  devenus  un  grand 
obstacle. 
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Enfin ,  le  26  décembre,  Ton  cessa  tout  travail  après  avoir 
mis  la  tranchée  à  fond  et  à  largeur,  sauf  un  cube  d'environ 
10,000  mètres  laissés  à  dessein  sur  les  talus  «  pour  n'être 
enlevés  qu'à  l'époque  oà  l'on  entreprendrait  de  les  dresser, 
opération  qui  ne  pourrait  guère  se  faire  qu'au  printemps. 

Pendant  les  mois  de  janvier  et  de  février  le  temps  ayant 
constamment  été  très-mauvais,  et  les  gelées,  les  dégeb, 
les  pluies  et  les  neiges  s'étant  succédé  rapidement,  les 
parois  de  la  tranchée  ont  eu  beaucoup  à  souffrir,  et  il  s'est 
manifesté  sur  plus  de  la  moitié  de  sa  longueur  des  éboule- 
ments  assez  considérables. 

Afin  d'en  prévenir  de  nouveaux,  l'on  prit  le  parti,  à  l'égard 
de  la  portion  où  des  éboulements  s'étaient  manifestés, 
d'augmenter  l'inclinaison  des  talus,  qui  fut  portée  à  un 
mètre  et  demi  de  base  pour  un  de  hauteur,  et  d'accroître 
les  dimensions  des  banquettes,  auxquelles  on  a  donné  des 
hrgeurs  variables  suivant  les  circonstances,  et  qui  vont 
jusqu'à  3  mètres. 

Ces  modifications  ont  donné  lieu  à  une  augmentation  de 
46,000  mètres  dans  le  cube  des  déblais  qui  devait  primiti- 
vement être  de  218,000  et  qui  sera  de  264^,000  mètres. 

Le  teihps  étant  devenu  meilleur,  l'on  reprit  les  travaux 
le  9  mars  18&3,  et  le  l*'  mai  l'on  passa  dans  la  tranchée  avec 
des  convois  à  grande  vitesse. 

Des  causes  qui  ont  amené  les  éboulements ,  et  des  moyens 
employés  pour  en  prévenir  de  nouveaux. 

Après  avoir  parlé  des  éboulements,  il  est  nécessaire  de 
donner  des  détails  sur  les  causes  qui  les  ont  amenés  et  sur 
les  moyens  employés  pour  en  prévenir  de  nouveaux. 

Le  terrain  dans  lequel  la  tranchée  des  Ogicrs  a  été  ouverte, 
est  composé  de  trois  bancs  de  terre  de  différente  nature. 

Le  banc  supérieur,  qui  a  une  épaisseur  d'environ  3  mètres, 
est  une  argile  à  briques  qui  se  maintient  assez  bien. 
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Le  banc  inférieur,  qui  est  le  plus  épais,  mais  dont  les 
épaisseurs  varient  beaucoup,  est  nue  argile  bleue  compacte, 
qui  ne  donne  pas  issue  aux  eaux  et  qui  se  maintient  bien. 

Mais,  entre  ces  deux  bancs,  il  s'en  trouve  un  d'argile 
mêlée  de  sable  bouillant,  qui  n'a  aucune  consistance  et  qui 
donne  issue  à  des  filtrations  très-multipliées  et  à  quelques 
petites  sources;  l'épaisseur  de  ce  banc  est  d'environ  a  mètres. 

C'est  ce  banc  intermédiaire  qui  a  occasionné  tous  les 
éboulements  en  glissant  sur  le  banc  inférieur  et  laissant  par 
conséquent  le  banc  supérieur  sans  appui. 

Pour  prévenir  de  nouveaux  éboulements  l'on  a,  ainsi 
qn'il  est  dit  plus  haut,  porté  l'inclinaison-des  talus  à  un  et 
demi  de  base  pour  un  de  hauteur,  et  augmenté  la  largeur 
des  banquettes. 

L'on  va  en  outre  entreprendre  des  travaux  de  consolida- 
tion qui  consisteront  en  perrés  et  en  fascinages  établis  sur 
de  larges  banquettes,  que  l'on  ménagera  sur  le  banc  infé- 
rieur qui  est  solide,  aOn  de  maintenir  le  banc  intermédiaire 
dans  lequel  II  entre  du  sable  bouillant. 

L'on  ménagera  dans  les  banquettes  des  pentes  destinées 
à  favoriser  l'écoulement  des  eaux,  qui  viendront  de  distance 
en  distance  se  réunir  dans  des  emplacements  où  elles  seront 
recueillies  par  des  caniveaux  qui  les  conduiront  jusqu'aux 
contre-fossés. 

Travail  cûntinu  de  nuit  comme  de  jour. 

Pour  entretenir  un  travail  continu,  l'or^  avait  de  doubles 
ateliers  d'employés,  d'ouvriers  et  de  chevaux,  qui  se  re- 
layaient toutes  les  huit  heures.  Les  heures  adoptées  pour 
relayer  étaient  :  quatre  heures  du  matin,  midi  et  huit  heures 
du  soir  ;  elles  paraissent  bien  convenir. 

La  nuit,  les  travaux  étaient  éclairés  par  différents  modes, 
suivant  les  endroits. 

Le  long  de  la  ligne  on  éclairait  avec  des  lanternes  ordi- 
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naires  ;  pour  des  travanx  qai  exigeaient  des  lumières  sosceiH 
tibles  de  se  déplacer  facilement  et  de  jeter  beaucoup  de 
clarté,  on  se  servait  de  torches;  enfin ,  à  la  charge  et  à  la 
décharge,  on  faisait  usage  de  brûlots  allumés  dans  des 
espèces  de  paniers  en  fer  à  claire  voie  :  ces  brûlots  étaient 
composés  de  petites  bottes  de  débris  de  bois  de  sapin  secs, 
fendus  très-fin  et  coupés  par  bout  de  30  centimètres  de 
long;  on  y  mêlait  un  peu  de  chiffons  et  de  vieux  bouts  de 
cordes,  et  l'on  trempait  lé  tout  dans  un  mélange  bouillant 
composé  de  col-tar,  de  brai  et  de  soufre. 

Les  notes  recueillies  sur  les  travaux  de  terrassement  dans 
la  tranchée  des  Ogiers ,  ont  conduit  à  établir  le  tableau 
suivant  du  prix  de  revient  d'un  mètre  cube  de  déblaistrans- 
portés  à  une  distance  de.  1000  mètres. 
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TABLEAU 

du  prix  de  revient  de  la  main-d'œuvre  des  terrassements  eti  wagons  ejré- 
cutés  à  l'ouverture  de  la  tranchée  des  Ogiers,  de  Janvier  1843  à  novembre 
inclusivement. 


Nombre  det  wagont. 
Cubct  ei6cuc«f(l).. 


FmAlU  et  charge  en  wagons. 

Jonrnéet  de  torrmlon.  •■•■... 

MonUnt  (t) 

Prix  de  reneoL 


Béduarge  des  wag&ns, 

Joarnées  de  temulen 

lIonUiDt(9) 

Prix  de  rerlent 


Pose  et  entretien  des  voiee. 

ioarnéef  deposeura... 

!ll0DUnt(8) 

Prix  de  reTlent 


Journées  d'ouvriers  pour  te 

transport  des  déblais, 
Dnnrtn  d'afgnilleim 

M.     de  cottducu  d*  wagoDi. 

M.     de  charreliert «  • . 


Tolil... 
Honiant  (<}.... 
Prix  de  retient. 


Ouvriers  d^art  emploiféi  aux 
réparations, 

loaroéea  de  charpenlien,  aarè- 

ciiaiix  et  bonrrellerf 

'lIontaiit(4) 

Prix  de  rerienu » 


Journées  île  chevaux  pour  le 
transport  des  déblais, 

louméea  de  cbevanz , 

montant  (S) , 

Prix  de  refieuL < 


■onUnt  total  de  ta  décerne. 
Prix  do  rerlent  pour  tontes  lei 
maltta4*œnTre(6) 


VERSANT 

DB  W4§Q0BU4L. 


Jour. 


61,806    15 


15,81!)  10 
51,038  10 
0    50 


8,107    90 

46,535    80 

0    17 


1,549    40 

8,871    75 

0    06 


830    10 

6U    40 

1,897    70 


1,839    10 

t,678    40 

0    10 


4,9^17    80 

1,814    90 

0    10 


t,ffS  70 
40,568  SO 
0    47 


78,555    55 
1    10 


Nuit 


15,475 

19,843    75 


5,3S3    40 

15^533    50 

0    45 


8,195    40 

7,988    50 

0    17 


848    40 

4,045    10 

0    04 


591  70 
143  80 
864    10 


4,199    70 

8.149    15 

0    11 


71    70 

150    95 

0    01 


1,011    40 

6,068    40 

0    11 


51,736    80 
4    05 


VERSANT 
DB  BO0B4IX. 


Jour. 


48,710 
54,657    50 


11,700  SO 
18^400  60 
0    48 


6,491  90 
41,985  80 
0    93 


4,047    40 

1,648    60 

0    04 


844    50 

541    60 

1,401    05 


1,458    15 

4,948    80 

0    89 


1,667    90 

A,9n    70 

0    10 


1,414    70 
40,6»    50 
0    19 


Nuit. 


46,714 
10,89!C    50 


4,184    VO 

10,357    15 
0    49 


1,006    70 

5,144    75 

0    15 


TOTALX. 


4.^,344 
166,680     00 


86,697    70 
78,4»     55 
mojenno  0    47 


so^on  00 

41,754     85 
moyenne  0    90 


101    80  8,447    70 

608    441  8,444    K5 

0   93  moyenne  0   U4 

I 


185    10 

161    60 

410    70 


8*S6    40 

l,t46    00 

0    16 


09    10 
141    10 

0    01 


618    00 

4,908    0(1 

0    13 


5%548    40 
1    08 


13,483    60 
4     41 


1,354  40 
1,530  40 
5,573    65 


7,455    45 
15,969    95 
moyenne  0   09 


3,746    10 
44,308    73 
moyenne  0   ou 


6,067    80 
:ti»,168    40 
moyenne  0    4!> 


488,294    85 
moyenne  4    4i 


é*\  PH«  i  de  Jour    irr.  00     «.t  p-t-  )  de  jour    S  fr.  50 
(l)Cvbe  par  wagon  I    9».    WP"«|donuli   i      50     W^"*(deuuii  s      oo 

moyenne   1      18  moyenne    1      58 

WD.,,  (de  jour   s  Dr.  60      #•%  d,^,  i  do  Jour    Sfr.  00     (6)  La  distance  moyenne  des 
^^  i  de  nuit  S     50      (''  ^^  \  de  nuit   6      00        transporta  a  été  de  1000  m. 
moyenne  8     Ol  moyenne  5      8t 


NOTE 

Sur  les  moyetu  de  diminuer  ta  rétiitanee  dam  les  courbes  sur 
les  chemins  de  fer  qui  serventaux  travaux  de  terrassement. 

Les  courbes  sur  les  chemins  qui  serrent  aux  travaux  de 
terrassement  sont  nombreuses  et  de  rayons  rariés.  En  outre 
la  voie  sur  ces  chemins  s'infléchit  souvent  et  devient  courbe 
par  suite  d'un  entretien  imparfait.  Pour  éviter  dans  cet  état 
de  choses  les  déraillements  et  pour  diminuer  la  résistance, 
différents  moyens  se  présentent. 

On  peut  employer  des  wagons  avec  des  roues  tournant 
sur  l'essieu  et  avec  des  essieux  mobiles ,  mais  ces  vagons 
ne  peuvent  marcher  qu'à  de  petites  vitesse  sans  sortir  de  la 
voie;  quelquefois  même  ils  déraillent  à  des  vitesses  modérées. 

On  peut  aussi  se  servir  de  wagons  avec  quatre  essieux 
indépendants ,  un  pour  chacune  des  roues.  Les  roues  étant 
alors  calées  sur  l'essieu  et  l'essieu  tournant  dans  une  botte. 
Cette  disposition  présente,  bien  qu'à  un  degré  moindre,  le 
même  inconvénient  que  la  précédente. 

L'usage  du  système  Laignel  diminuerait  la  résistance 
dans  les  courbes ,  mais  il  faudrait  alors  quelles  fussent 
toutes  tracées  du  même  rayon  et  qu'on  n'employât  que  des 
roues]  dont  la  hauteur  du  rebord  serait  constante.  Ce  qui 
souvent  ne  pourrait  se  Caire  sans  de  grandes  difGcultés  oU 
des  dépenses  trop  fortes. 

Le  système  Arnoux  est  tsop  compliqué  pour  être  appliqué 
aux  terrassements ,  sans  avoir  subi  d'importantes  modifica- 
tions. 

Dans  certains  cas,  les  wagons  étant  poussés  par  des 
honunes ,  nous  conseillerions  de  faire  les  transports  dans 
l'espèce  Qe  chariot  appelé  dans  les  mines  chien  de  mine. 

Le  chien  de  mine  se  compose  d'une  caisse  étroite  et  pro- 
fonde portée  sur  deux  essieux  et  quatre  roues.  Les  deux 
roues  de  devant  sont  plus  petites  que  celles  de  derrière.  On 
fait  ordinairement  rouler  le  chariot  sur  des  chemins  en 
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bois  composés  de  deai  files  de  madriers  écartées  l'ane  de 
l'autre  de  quelques  centimètres  seulement.  Les  madriers 
peuvent  être  garnis  de  bandes  de  fer,  et  alors  le  chien  de 
mine  roule  sur  un  véritable  chemin  de  fer.  Dans  les  circuits 
Touvrier  qui  pousse  le  chien  de  mine  s*appuyant  sur  son  bord 
postérieur,  le  fait  basculer  légèrement  sur  l'essieu  de  der- 
rière, en  sorte  qu'il  ne  repose  plus  que  sur  les  deux  grandes 
roues.  La  charge  est  distribuée  de  manière  à  faciliter  ce 
mouvement.  On  évite  ainsi  les  frottements  qui  auraient  lieu 
lorsqu'on  voudrait  tourner  avec  des  chariots  portant  sor 
leurs  essieux  filés  parallèlement  l'un  à  l'autre.  Une  cheville 
verticale  attachée  à  la  caisse  du  chien,  porte  un  petit  galet 
horizontal  qui  se  plaçant  dans  la  rainure  entre  les  madriers 
empêche  le  chariot  de  dévier. 

Au  bois  de  Boulogne,  les  transports  de  terre  et  de  maté- 
riaux pour  les  fortifications  de  Paris  se  sont  faits  au  moyen 
de  chemins  à  une  seule  file  de  rails  fort  bien  disposés  sur 
lesquels  nous  regrettons  de  n'avoir  recueilli  aucunes  notes. 

FiG.  3.  FiG.  i. 


Les  chemins  de  ce  genre  consistent  en  longuerines  sur 
lesquelles  on  fixe  le  rail  à  une  certaine  hauteur  au-dessus 
du  sol.  Ces  longuerines  sont  fi](ées  à  des  poteaux  montant 
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solidement  établis  de  distance  en  distance.  Une  ponUe 
supporte  la  caisse  du  chariot  6g.  3  au  moyen  d'un  fléau  en 
fer  ou  d'une  tige  coudée  qui  reporte  le  centre  de  gravité 
do  système  dans  Taxe  du  chemin  de  fer.  Ces  wagons  ont 
un  ballottement  qui  n'est  pas  sans  inconvénients. 

Un  mode ,  qui  nous  parait  convenable  dans  un  grand 
nombre  de  circonstances  pour  le  passage  des  courbes  de 
petit  rayon  dans  les  travaux  de  terrassement ,  lorsque  les 
transports  ne  doivent  pas  avoir  lieu  à  de  très  grandes 
distances  dans  de  grands  wagons  ,  a  été  appliqué  par 
M.  Serveille  aîné ,  à  Meudon ,  pour  l'exploitation  d'une 
carrière ,  et  décrit  dans  le  bulletin  de  la  Société  d'Encou- 
ragement (année  1842,  page  kO\). 

n  consiste  à  se  servir  de  chariots  fig.  5  et  6  roulant  sur 
un  chemin  de  petite  largeur. 

Fis.  5.  Fie.  6. 


Le  chariot  dans  les  parties  rectilignes  pose  sur  les  rail 
opposés  en  des  points  également  éloignés  de  la  grande  base 
des  doubles  troncs  de  cône  qui  en  forment  les  roues.  Dans 
les  parties  courbes ,  il  se  déplace  latéralement  de  manière 
à  poser  sur  des  éléments  plus  ou  moins  éloignés  de  cette 
base ,  selon  le  rayon  de  la  courbe ,  de  telle  façon  que 
les  wagons  suivent  naturellement  la  courbure  du  chemin» 


comme  le  ferait  on  système  de  deux  oAnes  distincts  ronlant 
sur  ce  diemin. 

L'effet  qui  se  produit  lorsque  les  wagons  de  M.  Senreille 
entrent  dans  nne  courbe  est  tout  à  fait  analogue  à  celui 
qui  a  lieu  dans  les  mêmes  circonstances  avec  les  wagons 
ordinaires  à  roues  uniques  des  grandes  lignes  de  chemins 
de  fer.  Seulement,  dans  le  système  Seryeille,  la  longueur 
des  troncs  de  cène  étant  plus  grande,  lé  déplacement 
latéral  peut  s'opérer  sur  une  plus  grande  largeur,  et  par 
conséquent  le  wagon  passer  dans  des  courbes  de  plus  petit 
rayon, 

NOTE 

Sur  la  dépense  de  F  ensablement  avec  des  wagons  traînes  sur 
un  chemin  de  fer  par  des  chevaux  ou  par  des  locomotives. 

Nous  avons  dit,  en  traitant  de  la  construction  de  la 
chaussée  d'un  chemin  de  fer ,  qu'une  partie  du  sable  qui 
la  constitue  (un  quart  environ]  servant  à  la  pose  d'une  voie 
définitive  était  ordinairement  transportée  avec  des  tombe- 
reaux roulant  sur  le  sol ,  ou  avec  des  wagons  sur  des  voies 
provisoires  et  que  le  reste  devait  toujours  être  amené  sur 
une  des  voies  définitives  déjà  posée.  Nous  allons  donner  le 
tableau  relevé  par  H.  Brobant  de  la  dépense  faite  pour  l'en- 
sablement d'une  portion  du  chemin  de  fer  de  Versailles . 
(  rive  gauche]  au  moyen  >le  voies  provisoires  et  de  locomo- 
tives ,  montant  avec  la  charge  un  rampe  de  k  millimètres , 
ce  tableau  étant  précédé  du  calcul  des  frais  de  transport 
en  supposant  qu'au  lieu  de  locomotives  on  emploie  des 
chevaux. 

Il  sera  facile,  connaissant  la  dépense  du  transport  sur 
une  rampe  de  k  millimètres ,  de  la  calculer  pour  un  chemin 
de  niveau.  On  pourra  aussi,  en  déduisant  les  frais  de  pose 
des  voies  provisoires,  estimer  cette  même  dépense  sur  voie 
définitive. 
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TRANSPOHT 
EN  WAGONS  TRAÎNÉS  PAR  DES  CHEVAUX. 

Sous^élail  du  prix  de  tranâpart  pour  mm  maire  cube  de 
sable  pris  à  la  gare  de  Bellevue,  a  transporter  entre  cette 
gare  et  celle  de  J^ersailleê,  à  une  distance  réduite  die 
4,226  mètres  (cube  à  tniMporter  86f767Be^}. 


i  KATÎtnL. 

Déchet  des  wagoni,    450 
35,800  fr.  Le  détérioreiiieni  de  I, 
leor,  ce  qui  fera 

SntreUen  elgraissage,  U  moitié. 


de  leur  ts- 
4,9»    00 

t,1li    SO 


0^7    10 


Le  cube  i  traniporter  étant  de  3a»767.iB^ 
6,330.50 

mèiweaberevlcùdra  *------—=» 

S0,767.SO 

»0n  BT  ■MTMTIBlf  DBS  TOUf. 

POae  et  entretien  de  8,559  m.  Unéoiret  de 

Toietprofifoiresiiinr 8,859   00 

FourditnfeiiieDldeToiea 400  00 


0,959    00 


Ce  qoi  fait  reyenlr  le  métro  mtt»  de  table 
8,059.00  _ 

^,767.90       

TBAHOPOBT  A  4,996b00  SUl  CHB  BAIM 


Troii  cheTaui  et  an  charretier,  pnéi  18  fr« 

firjour  de  dii  heuret,  traîneront  trou  wagons 
portant  6  métrei  eobei  arec  une  Tltene  de 
SS,00O  mëtrei  par  Jour  de  dix  beiurei»  ce  qui 
fera  revenir  le  métré  cube,  eu  égard  an  retour 
l8fr.OOX»Xé9aO 

*'"*'  *    -oxnooo — " 

Tenpi  perdu  à  la  charge  et  &  la  décharge» 

1/W  de  jour  à  18  fr.,  ce  qui  ftf  t  '     ■  = 

Almilleun  et  nettoyeun  de  raili,elnq  ccnta 
ioiin6ead*oiiTriers&tnr.95a...    4,170   00 


Ce  qui  ftitpir  mette  cube  ^J^^'^  '• 


Fmfrsis,4/10.. 


0.473 


0.943 


4.oa 

0.018 
O.Oii 


4.537 
0.077 

4.044 


CoBt  vingt  vanm 
à  4  métrés  par  jour 
a48»mét.  yingt- 
cinq  Journées  do 
trivarr  à  480 
=  4^000.  Il  faudra 
8  mola  pour  trana- 

Krier  56,707.90. 
I  mvpom  qu'il  j 
aura  toi^oun  dix 
wagons  en  répara- 
tton. 


Le  transportajaut 
Heu  aur  les  rcles 
déflnIUYes ,  cette 
partie  de  la  dépense 
Mtrédoile  aux  frais 
dVntrotien. 


Cette  partie  de  la 
dépense  est  snseep- 
tible  de  réduction. 


Prix  du  transport 

à  une  dislaiioe  de 

^     .  4»««* 

400  méires     -^ 

=0,0884. 
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TRANSPORT  EN  AVAGONS 
TRAINES  PAR  DES  MACHINES  LOCOMOTIVES. 


de  transport  pour  un  mètre  cube  de 
•e  de  Bellevue,  a  tramporter  entre  cette 


Sous  détail  du  prix 
sabk  pris  à  la  gare 

gare  et  la  station  de  yersailleslà  une  distance  réduite  de 
4,226  mètres  (cube  à  transporter  36,767inc29). 

MàTfcUBL. 

Déchet  et«niretien  de  wagonf,  1/4  en  sus  do 
prix  porté  au 80UiMiéulln-ao,.2iî22^  — .. 

Pose  et  entretien  des  Toies,  1/4  en  sus  du  prix 
porté  au  sous-détail  no  SO  ^'^^  ^  ^  = 


THAX8P0RT  A  i^MmOO  SUK  WB  AAMPB 
OB  0,004. 

Une  machine  locomoUTC  aféc  des  cjUndrei 
10  pouoei ,  montée  par  un  conducteur  et  un 
chauffeur,  occuionnera  par  Jour  de  dix  heures 

uns  d^nAUBAilA  04  fV  . .  oi     aa 


une  dépense  de  01  tt , 

Bile  traînera,  ^yec  une  Titesse  de 
46,000  m.  à  l'heure ,  un  convoi  de 
quairo  wagons  contenant  u  métrés 
cubes  de  sable,  et  montés  par  deux 
conducteurs  paf  es ..••.. 


Ensemble 97   00 


04    00 


0   00 


D*où  11  suit  que  le  transport  du  métré  cube 
de  sable  reviendra,  eu  égard  au  retour  à  vide, 

07fr.00X«X*M«. 
40X46,000X44     ^ 

Temps  perdu  é  la  charge  et  à  la  décharge, 
4/60  de  Jour  à  07  fr.,  ce  qui  fait  par  métro 
OTfjr.  00 


60X44 

Quatre  cent  quatre-vingt-six  Journées  de 
chevaux  pour  amener  les  Oonvois  prés  des 


machines  locomotives,  à  6  fr. 

Huit  cents  Journées  d^alguilleurs 
et  nettoyeurs  de  rails  à  t  fr.  35  c. 


i,946   00 
4,000    00 


4,746    00 


Ce  qui  bit  par  nétre  cube 


4,746  fr.  00 
36,767.»  ' 


Faiixfk'aii,4M. 


O.S46 
0.S04 


O.fIS 


0.481 


4.4n 

0.057 


4.189 


I  490 

Ce  qui  (lait,  par  diitanee  de  400  métrés ,  -^  =  0,0i8S. 
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On  voit  par  les  esUmations  qai  précèdent  qne  le  trans- 
port avec  locomotires  est  le  plas  économique,  mais  ce  n'est 
I>as  là  le  sent  avantage  qu'il  présente. 

Ainsi  :  4*  il  est  beaucoup  plus  rapide  que  le  transport 
avec  les  chevaux ,  ce  qui  est  d'une  grande  importance 
d'abord,  parce  que  l'ensablement  ne  pouvant  avoir  lieu  que 
lorsque  les  terrassemens  sont  achevés  doit  se  faire  avec  une 
grande  célérité ,  et  ensuite  parce  que  cette  opération 
8'exécutant  avec  des  wagons  de  côté  dont  on  possède  rare- 
ment un  grand  nombre ,  il  en  faut  moitié  moins  lorsqu'on 
se  sert  de  locomotives  que  quand  on  emploie  les  chevaux. 
2^  Les  locomotives  n'éprouvent  pas  les  mêmes  difficultés 
que  les  chevaux  à  marcher  sur  un  chemin  imparfaitement 
ensablé  et  ne  l'endommagent  pas  comme  ceux-ci  le  font 
avec  leurs  pieds. 

9"  En  se  servant  de  locomotives  on  fait  subir  au;L  voies 
définitives  sur  lesquelles  passent  ces  machines  une  épreuve 
qui  les  consolide  et  qui  en  fait  connaître  les  parties  défec- 
tueuses avant  l'ouverture  du  chemin,  et  on  jouit  de  l'avan- 
tage d'essayer  sans  frais  les  nouvelles  machines  et  de  dresser 
des  conducteurs. 


Documents. 


CAHIER  DE  CHARGES 

Pcwr  la  fourniture  de  6,000  traverses  en  bois  de  ehéne. 

V  La  traverse  devra  porter  2"  20  de  long ,  0*  32  de  lar- 
geur et  0*  16  d'épaisseur ,  et  par  conséquent  elle  cubera 
dans  ces  dimensions  modèles  0"  1  environ. 

Il  est  accordé  un  diiième  de  tolérance  en  moins  et  en 
plus  dans  chaque  mesure. 

2*  Lorsque  que  quelqu'une  des  dimensions  dépassera 
la  tolérance  en  moins ,  la  pièce  sera  refusée  ;  lorsqu'elle 
dépassera  en  plus ,  il  ne  sera  payé  que  le  maximum  pour 
chaque  dimension. 

3^  Le  bois  sera  de  chêne  de  Champagne  de  première 
qualité  et  ayant  au  moins  un  an  d'abattage.  Il  sera  flotté 
et  devra  peser  au  moment  de  la  livraison  60  à  65  livres  le 
pied  cube  (930  kilos  le  stère). 

4"*  Il  sera  équarri  de  manière  qu'il  ne  reste  que  le  moins 
d*écorce  et  d'aubier  possible,  et  refendu  h  la  scie. 

6*  Aucune  pièce  ne  devra  avoir  de  nœud  dont  le  centre 
serait  à  moins  de  0"  30  de  son  extrémité. 

6*  Chaque  traverse  sera  cubée  séparément  et  soumise  à 
une  réception  spéciale. 

V  Les  bois  gercés,  fendus,  etc.,  à  plus  deO"*  02  de  leur 
extrémité  seront  refusés. 

S^»  Les  extrémités  des  traverses  seront  coupées  carrément, 
sans  biais  ni  biseau. 

9*  Lorsque  dans  une  fourniture  il  y  aura  plus  de  1/10 
des  pièces  refusées ,  le  fournisseur  sera  tenu  de  payer  à  la 
compagnie,  à  titre  d'indemnité,  25  p.  %  du  prix  total  de 
la  fourniture. 

.    10*"  Le  fournisseur  est  tenu  de  transporter  les  bois  aux 
dépôts  qui  lui  seront  indiqués  entre  Paris  et  Versailles. 
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11''  900  trayerses  seront  fournies  poor  le  1*'  septembre  et 
3000  pour  le  !•'  octobre. 

12»  Le  prix  du  stère  est  fixé  à et  le  rabais  proposé 

devra  porter  sur  la  remise  à  faire  sur  ce  prix. 

13*  Les  paiements. auront  lieu  h/b  au  comptant,  1/5  à 
six  mois  de  date. 

U"  En  cas  de  non  exécutiou  de  Tune  des  danses  du 
présent  traité ,  la  compagnie  pourra  Tannoler,  et  le  fouH 
nisseur  lui  paiera  une  somme  de  S,000  Ar.  à  titie  de 
dommages  et  intérêts. 


CAHIER  DES  CHARGES  DE  L'ÊTÀT 
Pour  lafùumiiure  deê  raUê. 

Art.  i« 

Les  rails  présenteront  la  forme  exacte  du  gabarit  poin- 
çonné qui  sera  remis  au  fabricant.  Le  profil  en  sera  rigou* 
reusement  conservé  sur  toute  la  longueur  des  barres,  et 
particulièrement  aux  extrémités,  qu'on  évitera  avec  soin 
de  comprimer  ou  d'altérer  lors  du  sciagOt 

Art.  a. 

La  longueur  normale  des  barres  sera  de  k^hO  ;  pour  fa- 
ciliter la  fabrication,  une  barre  sur  vingt  sera  admise  avec 
noe  longueur  de  3™75  ;  mais  il  est  entendu  que  ces  barres 
plus  courtes  devront  provenir  uniquement  des  barres  fa- 
briquées pour  la  longueur  normale  de  &"*50,  et  qui  auront 
dû  être  rognées  par  suite  de  défauts  à  leurs  extrémités. 

Le  poids  du  rail  résultera  du  modèle  donné  au  fabricant, 
et  sera  constaté  par  la  première  livraison.  U  sera  accordé 
sur  ce  poids  une  tolérance  de  2  p.  0/0  en  plus  ou  en  moins, 
pourvu  que  la  totalité  de  la  fourniture  ne  s*écarte  pas  du 
poids  normal  de  plus  de  i  p.  0/0, 


—  68  — 
Dans  cette  limite  de  tolérance,  les  rails  seront  payés 
d'après  leaf  poids  réel;  au-dessous  de  cette  tolérance,  ils 
seront  rejetés  ;  au-dessus»  ils  seront  acceptés,  mais  Texcé- 
dant  du  poids  ne  sera  pas  payé  au  fournisseur. 

Art.  3. 
Le  fer  employé  dans  la  fabrication  des  rails  sera  de  deux 
qualités  :  le  corps  du  rail  pourra  être  en  fer  puddlé  brut,  et 
les  faces  supérieure  et  inférieure,  chacune  d'une  seule  pièce, 
en  fer  déjà  corroyé  ;  à  cet  effet,  les  paquets  à  l'étirage  des 
rails  seront  formés  de  deux  tiers  au  plus  de  fer  puddlé 
brut  et  de  un  tiers  au  moins  de  fer  déjà  corroyé. 

Art.  4. 
La  fabrication  des  rails  sera  parfaite  ;  tous  ceux  qui  se- 
raient mal  soudés ,  ou  pailleux  «  ou  criques  sur  Tune  ou 
Vautre  face  seront  rebutés. 

Art.  5. 
Tous  les  rails  seront  coupés  aux  deux  bouts  à  la  scie,  ou 
par  tout  autre  moyen  mécanique  qui  serait  agréé  par  Tad- 
ministration  ;  les  bavures  seront  enlevées  avec  soin.  Les 
plans  des  sections  seront  parfaitement  d^équerre  sur  Taxe 
du  rail.  La  tolérance  sur  les  longueurs  fixées  n'excédera 
jamais  un  millimètre  et  demi.  Tout  rail  coupé  sur  com- 
mande à  une  longueur  différente  des  longueurs  normales 
de  la  pose,  sera  payé  5  p.  0|0  en  sus  du  prix  ordinaire. 

Art.  6. 

Les  rails  seront  dressés  sur  les  deux  sens  avec  le  plus 
grand  soin.  Leur  surface  devra  être  nette  et  unie. 

Us  devront.s'ajuster  parfaitement  aux  coussinets  ;  il  sera 
en  conséquence  remis  au  fabricant,  pour  le  guider  dans  sa 
fabrication ,  les  coussinets  nécessaires  pour  supporter  un 
rail. 

Les  rails  pourront  être  soumis  et  devront  résister  à  ré- 
preuve suivante,  qui  sera  faite  contradictoirement  sur  une 
portion  de  la  fourniture  déterminée  par  l'ingénieur. 


Placé  librement  sur  deux  appuis  de  0«08  de  largeur  cha- 
ctin,  et  espacés  entre  eux  de  1°>12  de  milieu  en  milieu,  le 
rail  devra  pouvoir  supporter,  dans  le  milieu  de  Fintervalle, 
une  charge  de  8,000  kilogr.  sans  éprouver  de  flexion  appa- 
rente. 

Art.  7. 

La  réception  provisoire  des  rails  se  fera,  chaque  semaine 
an  moins,  à  Tusine.  L'ingénieur  chargé  de  la  réception  aura 
le  droit  d'eiercer  et  de  déléguer  la  surveillance  et  de  faire 
les  vériflcations  nécessaires  pour  reconnaître  si  toutes  les 
conditions  du  présent  marché  sont  exactement  observées, 
et  notamment  en  ce  qui  concerne  le  mode  de  fabrication 
indiqué  à  Tart.  3. 

Les  mains-d'œuvre  relatives  à  la  réception  et  aux  éprea*. 
ves  auxquelles  pourront  se  livrer  Tingénienr  ou  Tagent  dé- 
légué par  lui,  seront  à  la  charge  du  fournisseur. 

Les  rails  reçus  seront  poinçonnés. 
Art,  8. 

Nonobstant  la  réception  à  l'usine,  les  rails  portés  sur  les 
chantiers,  auxquels  un  nouvel  examen  ferait  reconnaître 
des  défauts,  seront  mis  de  côté  et  soumis  à  la  vérification 
de  l'ingénieur  en  chef,  qui  aura  le  droit  de  les  rebuter  et 
d'en  déduire  le  prix  du  compte  de  l'entrepreneur,  après 
qu'ils  auront  été  pesés  et  remis  à  sa  disposition  sur  l'un  des 
Ueux  de  livraison. 

Les  frais  de  cette  nouvelle  vérification  contradictoire 
resteront  également  à  la  charge  du  fournisseur. 

Art.  9.       . 
La  livraison  aura  lieu  sur  les  points  qui  seront  désignés 
par  les  ingénieurs,  à  portée  des  ateliers  de  pose,  le  long 
du  chemin  de  fer ,  pourvu  que  ces  points  puissent  être 
abordés  par  un  chemin  praticable  aux  voitures  chargées. 
Art.  10. 
La  fourniture  totale  sera  de.  .  .  .  rails. 
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Le  fournissear  s'engage  à  livrer  et  à  transporter,  à  ses 
frais,  risques  et  périls,  sur  les  points  qui  seront  désignés 
pour  les  livraisons,  les  raib  compris  à  son  marché,  dans  le 
délaide.  .  .  . 

Néanmoins,  Fadministration  sera  libre,  si  bon  lui  semble, 
d'ajourner  le  transport  des  raib,  et,  en  ce  cas,  le  fabricant 
devra  les  entasser  avec  ordre  en  prismes  réguliers ,  de  ma- 
nière qu'on  puisse  facilement  les  compter,  dans  un  magasin 
loué  par  Tadministration  dans  l'usine  même. 
Art.  11. 

Sur  le  vu  du  procès-verbal  de  réception  provisoire  dans 
l'usine,  le  montant  de  la  fabrication  sera  délivré  au  four- 
nisseur, sauf  retenue  de  un  quart,  pour  représenter  les  frais 
de  transport,  les  rebuts  de  la  pose  et  la  garantie  du  four- 
nisseur. La  retenue  sera  réduite  à  un  dixième  un  mois  après 
la  livraison. 

Les  rails  ainsi  reçus  i  l'usine  et  empilés  dans  le  magasin 
de  radministrallon,  appartiendront  à  l'état.  11  est  d'ailleurs 
.entendu  que  le  fournisseur  devra,  conformément  aux  ar- 
ticles 8  et  9,  transporter  ces  rails  aux  lieux  fixés  pour  la 
livraison,  et  où  ils  seront  soumis  à  une  nouvelle  vérifica- 
tion. 

Art.  12. 

Le  fabricant  garantira  les  rails  pendant  un  an  de  service 
sur  les  voies  provisoires. 

Il  est  entendu  que  cette  garantie  s'appliquera  à  toute 
imperfection  dans  la  fabrication  dont  on  ne  s'apercevrait 
pas  quand  les  rails  seront  livrés  par  le  fabricant. 

Tout  rail  qui  pendant  le  délai  ci-dessus  stipulé  s'altére- 
rait par  quelque  cause  que  ce  fût,  hors  le  cas  de  choc  vio- 
lent constaté,  sera  remplacé  aux  frais  du  fabricant. 

Le  dernier  dixième  dû  au  fournisseur  ne  sera  lui  payé 
qu'après  l'expiration  du  délai  de  garantie. 
Art  13. 

Dans  le  cas  où  le  fournisseur  n'aurait  pas  rempli  ses 
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obiigiUoos  attx  époqiw  fixées  par  le  prêtent  cahier  de 
charges,  il  lui  serait  imposé,  à  titre  d*indeninité,  uoe  re- 
tenue du  dixième  du  montant  des  fournitures  non  livrées 
aux  époques  ci-dessus  désignées. 

▲rt.  14. 
Le  fournisseur  sera  soumis  en  outre  aux  clauses  et  condi- 
tions générales  arrêtées,  le  25  août  1833,  par  M.  le  direc- 
teur général  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines ,  pour  les 
entreprises  de  travaux  des  ponts  et  chaussées. 


CAHIER  DES  CHARGES 

Pour  la  fourniture  des  chairs  ou  coussinets  en  fonte. 

Art.  l•^ 

La  fornte  et  les  dimensions  des  chairs  seront  exactement 
conformes  aux  modèles  poinçonnés  qui  seront  remis  au 
fournisseur. 

Art.  2. 

Les  chairs  seront  de  deux  espèces  :  le  chair  intermédiaire 
et  le  chair  de  joint. 

Les  chairs  de  joint  formeront  le  quart,  et  les  chairs  or- 
dinaires les  trois  quarts  du  nombre  total  des  chairs  com- 
pris dans  la  fourniture. 

Art.  3. 

Le  poids  normal  du  coussinet,  rigoureusement  conforme 
an  modèle  adopté,  sera  fixé  d'avance  contradictoirement 
entre  l'ingénieur  et  le  fabricant. 

Il  sera  accordé  dans  les  réceptions  une  tolérance  de 
3  p.  0/0  en  plus  ou  en  moins  sur  ce  poids;  dans  cette  limite 
de  tolérance  les  coussinets  seront  payés  d'après  leur  poids 
réel  ;  aiHlessoas  de  celte  tolérance  ils  seront  rejetés  ;  au- 
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dessus  ils  seront  acceptés,  mais  l'excédant  de  poids  ne  sera 
pas  payé  au  f oamj^sear. 

Art.  4. 

Les  chairs  seront  en  fonte  grise  de  première  on  de 
deoxième  fusion  ;  cette  fonte  devra  être  tenace  et  douce 
à  la  lime,  à  grains  gris,  serrés  et  homogènes,  sans  aucun 
défaut,  comme  gravelore,  goutte  froide,  etc.  Sa  résistance 
absolue  devra  être  d'au  moins  1,500  kilogrammes  par  cen- 
timètre carré  de  section. 

Cette  résistance  sera  constatée  par  des  expériences  con- 
tradictoires faites  pendant  le  cours  de  Texécution  toutes  les 
fois  que  l'ingénieur  chargé  de  la  réception  le  jugera  con- 
venable. 

Le  fabricant  sera  tenu  de  se  soumettre  aux  divers  modes 
d'épreuve  que  l'administration  croira  devoir  adopter. 

Art.  6. 
Les  surfaces  des  chairs  seront  nettes  et  unies  ;  les  jets  et 
les  coutures  seront  abattus  au  burin,  et  les  bords  ébarbés. 
La  tablette  inférieure  sera  parfaitement  plane,  de  sorte  qu'à 
la  pose  il  ne  puisse  rester  aucun  vide  entre  elle  et  les  dés 
ou  traverses  du  chemin  de  fer. 

Art.  6. 

Le  contact  du  rail  avec  les  joues  ou  parois  du  coussinet 
devra  avoir  lieu  sur  toute  l'étendue  de  la  surface  contre 
laquelle  il  doit  porter.  Cette  condition  sera  rigoureusement 
observée. 

Un  bout  de  rail  poinçonné  sera  en  conséquence  remis  au 
fournisseur  pour  le  guider  dans  la  fabrication  de  ses  chairs. 
La  vériGcdtion  des  ingénieurs  aura  lieu  en  faisant  passer 
dans  le  chair  un  calibre  en  tôle  parfaitement  exact. 
Art.  7. 

La  réception  des  chairs  sera  faite  à  l'usine ,  chaque  se- 
maine au  moins.  L'ingénieur  chargé  de  cette  réception  aura 
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le  droit  d'exercer  et  de  déléguer  la  sanreillance,  et  de  faire 
les  vérifications  nécessaires  pour  reconnaître  «i  tontes  les 
conditions  dn  présent  marché  sont  exactement  observées. 

Les  mains-d'œuvre  relatives  à  la  réception  et  aux  épreu- 
ves auxquelles  pourront  se  livrer  l'ingénieur  ou  l'agent  dé- 
légué par  lui,  seront  à  la  charge  du  fournisseur. 

Les  chairs  reçus  seront  poinçonnés. 

Art  8. 

Nonobstant  la  réception  à  l'usine,  les  chairs  qui ,  après 
vérification,  seraient  reconnus  avoir  été  détériorés  dans  le 
transport,  ou  qui  casseront  avant  ou  pendant  la  pose ,  se- 
ront rebutés. 

Les  chairs  rebutés  seront  pesés  et  rendus ,  sur  l'un  des 
lieux  de  livraison  ,  au  fabricant,  lequel  en  tiendra  compte 
au  prix  de  la  fourniture,  ou  les  remplacera  si  radmmistra- 
tion  l'exige. 

Les  frais  de  cette  nouvelle  vérification  contradictoire 
resteront  également  à  la  charge  du  fournisseur. 

Art.  9. 
La  livraison  aura  lieu  sur  les  points  qui  seront  désignés 
par  les  ingénieurs,  à  portée  des  ateliers  de  pose  le  long  du 
chemin  de  fer,  pourvu  que  ces  points  puissent  être  abordés 
par  un  chemin  praticable  aux  voitures  chargées. 

Art.  10. 

La  fourniture  totale  sera  de.  .  •  .  coussinets. 

Le  fournisseur  s'engage  à  effectuer  le  transport  et  la  li- 
vraison à  ses  frais,  risques  et  périls,  sur  les  points  qui  se- 
ront désignés  pour  les  livraisons  des  coussinets  compris  à 
son  marché,  dans  le  délai  de.  .  .  . 

Néanmoins  l'administration  sera  libre,  si  bon  lui  semble» 
d'ajourner  le  transport  des  chairs,  et,  en  ce  cas,  le  fabri- 
cant devra  les  ranger  avec  ordre  en  tas  réguliers,  de  ma- 
nière qu'on  puisse  aisément  les  compter,  dans  un  magasin 
loué  par  l'administration  dans  l'usine  mènae. 


Art.  11. 

Sor  le  vu  da  procès-verbal  de  réception  provisoire  dans 
Tasioe,  le  montant  de  la  fabrication  sera  délivré  aa  four- 
nisseur, sauf  retenue  de  un  quart,  pour  représenter  les  frais 
et  le  déchet  du  transport,  les  rebuts  de  la  pose  et  la  garan- 
tie du  fournisseur.  La  retenue  sera  réduite  à  un  dixième , 
un  mois  après  la  livraison. 

Les  coussinets  ainsi  reçus  à  l'asine  et  empilés  dans  le 
magasin  de  Tadministration  appartiendront  à  l'état.  Il  est 
d'ailleurs  entendu  que  le  fournisseur  devra,  conformément 
aux  art.  8  et  9,  transporter  ces  coussinets  aux  lieux  fixés 
pour  la  livraison,  où  ils  seront  soumis  à  une  nouvelle  véri- 
fication. 

Art.  12. 

Le  fabricant  garantit  les  chairs  pendant  un  an  de  service 
sur  les  voies  provisoires. 

Tout  coussinet  qui  pendant  ce  délai  s'altérerait  par  quel- 
que cause  que  ce  fût;  hors  le  cas  de  choc  violent  constaté, 
sera  remplacé  aux  frais  du  fabricant. 

Le  dernier  dixième  dû  au  fournisseur  ne  lui  sera  remis 
qu'après  l'expiration  du  délai  de  garantie. 
Art.  13. 

Dans  le  cas  où  le  fournisseur  n'aurait  pas  rempli  ses 
obligations  aux  époques  fixées  par  le  présent  cahier  de 
charges,  il  lui  serait  imposé,  à  titre  d'indemnité,  une  rete- 
nue du  dixième  du  montant  des  fournitures  non  livrées  aux 
époques  ciniessus  désignées. 

Art.  1&. 

Le  fournisseur  sera  soumis,  en  outre,  aux  clauses  et  con- 
ditions générales  arrêtées,  le  25  août  1833,  par  H.  le  direc- 
teur général  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines,  pour  les 
entreprises  des  travaux  des  ponts  et  chaussées. 
Art.  15. 

Nul  ne  sera  admis  à  soumissionner ,  s'il  n'est  proprié- 
taire ou  exploitant  d'une  fonderie. 
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CAHIER  DE  CHARGES 

Pour  la  fourniture  de  U,000  chevUlettes  enfer. 

1^  La  chevillette  aura  cent  quatre-vingts  millimètres 
(0,180)  de  long  non  compris  la  tète,  sur  dix-neuf  milli- 
mètres (  0,019  )  de  grosseur  ;  la  tète  sera  carrée ,  aplatie , 
et  aura  d'ëpaîssear  dix-huit  millimètres  (0,018)  ;  elle  sera 
pour  la  forme  entièrement  semblable  aa  modèle  donné. 

Son  poids  sera  de avec  un  dixième  de  tolérance  en 

moins;  le  poids  en  plus  ne  sera  pas  payé:  ainsi  mille  che- 
▼illettes  devront  peser on  au  moins. 

Dans  ces  deux  cas  on  paiera  le  poids  intégral  ;  si  elles 

pèsent  moins  que elles  seront  refusées;  si  elles  pèsent 

plus  que il  ne  sera  payé  que  le  poids  demandé. 

*^  Ces  chevillettes  seront  en  fer  dit  de  Roche ,  doux  et 
ne  cassant  pas  à  froid. 

%^  La  réception  sera  faite  sur  1/10  de  la  fourniture;  elle 
consistera  à  frapper  à  coups  de  marteau  et  à  froid  la  che- 
villette pour  la  faire  ployer  suivant  un  angle  de  kb""  environ 
et  la  redresser.  Lorsque  le  dixième  des  chevillettes  éprou- 
vées anra  cassé,  la  totalité  sera  refusée. 

h*  Les  chevillettes  cassées  soit  dans  l'essai ,  soit  dans  le 
service*  seront  remplacées  par  le  fournisseur;  il  suffira  de 
rendre  la  tète  de  la  chevillette  pour  que  le  remplacement 
soit  obligatoire.  Cette  garantie  durera  pendant  un  an,  à 
dater  du  jour  de  la  fourniture. 

B""  Il  devra  être  livré  7000  chevillettes  au  l""*  octobre  pro- 
chain ;  puis  les  autres  7000  au  15  octobre.  Elles  seront  ren- 
dues aux  frais  de  Tentrepreneur  aux  dépdts  qui  lui  seront 
indiqués  entre  Paris  et  Versailles. 
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CAHIER  DES  CHARGES. 

Pour  la  fabrication  des  rails  du  chemin  de  fer  de  Paris  à 

Rouen. 

Art  1.  Comme  an  cahier  des  charges  de  l'Etat 

Art.  2.  La  longueur  normale  des  barres  sera  de  quatre 
mètres  quatre-vingts  eentimèires  (i*80). 

Une  barre  sur  vingt  sera  admise  avec  une  longueur  de 
3'"60.  On  admettra  par  tolérance  un  rail  sur  vingt  qui  sera 
d'un  diamère  plus  long  ou  plus  court  que  4>"80.  Tous  les  au- 
tres rails  seront  de  &"80  exactement  et  ne  devront  dans  au- 
cun cas  varier  de  cette  longueur  de  plus  de  un  millimètre 
et  demi. 

La  compagnie  sera  informée  de  la  longueur  exacte  des 
rails  à  mesure  qu'ils  lui  seront  expédiés  afin  qu'elle  puisse 
les  classer  séparément. 

Poids  du  rail ,  35  kilogr.,  tolérance  comme  au  cahier  des 
charges  de  TËtat. 

Art.  3.  Comme  au  cahier  des  charges  de  l'Etat,  avec  cette 
seule  différence  que  les  paquets  à  l'étirage  doivent  être  for- 
més de  3/5  de  fer  puddié  et  de  2/5  de  fer  corroyé,  au  lieu  de 
2/3  et  de  1/3. 

Art.  h  et  5.  Stipulations  semblables  à  celles  des  articles 
4, 5  et  6  du  cahier  des  charges  de  l'Etat.  L'emploi  de  la  vis  de 
pression  au  lieu  du  marteau  pour  le  dressage  à  froid  est 
exigé  du  fabricant.  Les  rails  devront  résister  à  l'épreuve 
suivante  :  Placer  librement  sur  deux  appuis  de  0"05  de  lar- 
geur chacun  et  espacés  entre  eux  de  1*20  de  milieu  en  milieu, 
le  rail  devra  pouvoir  supporter,  dans  le  milieu  de  l'inter- 
valle, une  charge  de  8,000  kilogr.  sans  éprouver  de  flexion 
permanente. 
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Art.  6  semblable  à  l'art.  7  du  cahier  des  charges  de 
l'Etat. 

Art.  8, 9, 10, 11  et  12  semblables  aux  art.  8, 9, 10, 11, 12 
et  13  du  cahier  des  charges  de  l'Etat. 

CAHIER  DES  CHARGES  BELGE. 

Un  cahier  des  charges  belge  que  nous  avons  sous  les  yeux 

ne  difTère  essentiellement  des  cahiers  des  charges  précédents 

qa'en  ce  qu'il  stipule  de  la  manière  suivante  une  épreuve 

par  le  choc  :  Chaque  rail  de  27  kilog.  devra  pouvoir  subir  à 

froid ,  étant  posé  sur  des  supports  espacés  d'un  mètre,  et 

sans  qu'il  en  résulte  ni  cassure  ni  déchirure,  une  flexion  d'un 

dixiènie  de  l'écartement  des  supports  ;  cette  flexion  sera 

produite  au  moyen  de  la  chute  d'un  mouton  de  200  kilogr. 

tombant  d'une  hauteur  de  i  mètres.  Us  n'ont  rien  stipulé  sur 

l'étendue  de  la  surface  du  mouton. 

Le  cahier  des  charges  du  chemin  de  Roanne  à  Andresien 
stipulait  l'épaisseur,  le  choc  dans  lés  termes  suivants  :  Les 
rails  du  poids  de  13  kilog.  semblables  aux  anciens  rails  du 
chemin  de  Saint-Etienne  à  Lyon  (Voir  la  planche  Bi  ),  portée 
sur  des  appuis  éloignés  de  90  centimètres,  recevront  le  choc 
d'un  mouton  du  poids  de  2,000  kilog.  tombant  de  00  centi- 
mètres de  hauteur  et  dont  la  face  aura  i  décimètres  quarrés. 
La  barre  ne  doit  pas  ployer  sous  ce^choc^de  plus  de  12  centi- 
mètres, et  on  doit  pouvoir  la  redresser  à  froid. 


ANALYSE 

des  prix  concernant  la  pose  des  voies,  des  changements  de  voient  des 
plaques  tournantes  au  chemin  de  fer  d^  Lille  à  la  frontière  belge. 


N»i.  Pose  d'une 
▼oie  en  fer  pro- 
visoire ,  avec 
railsdeSOk.au 
nëire  coaraot, 
posés  sur  tra- 
verses en  chêne 
espacées  de 
\m\<a ,  le  ter- 
rain étant  sup- 
posé régalé. 


NUMÉRO 

BT  OBJET 

des 
sous-déuUs. 


No  9.  Posa  d*une 
voie  déOniltTc 
avec  rails  et  tra- 
verses comme 
ci-dessus ,  le 
sable  étant  sup- 
posé régalé. 


DÉf  AIL  DES  FOUNITURES 

ET  MÂINft-D*0B0VHE. 


Chargement,  déchargement  el  bar 
dage  du  lieu  de  dépôt  aux  wagons 
el  du  lieu  de  déchargement  au 
lieu  d'emploi 

Transport  par  wagons  des  traverses 
sabotées,  cfes  rails  et  des  coins  en 
bois,  à  une  distance  moyenne  de 
4S00B00.  Deux  chevaux  el  uo 
charreUcr,  payés  U  fr.  par  jour, 
transporteront  en  un  tour  les  ma- 
tériaux nécessaires  a  la  pose  de 
130b>00  de  voie,  ce  qui  fera  reve- 
nir le  mètre  à 

Entaille  des  traverses  et  ciouage  des 
coussinets,  à  raison  de  15  cent, 
par  traverse,  ce  qui  fait  revenir 

le  mètre  à-—-—-  = 

4.4x5 

Pore.  Une  brigade  composée  d*un 
chef  payé  4  fr.  par  jour  de  dix 
heures,  d'un  sous-chef  payé  3  fr., 
et  de  six  aides  payés  2  fr.  50  c, 
occasionnant  ensemble  une  dé- 
pense de  M  fr.,  poseront  et  dres- 
seront par  jour  7Om0O  courant  de 
voie  simfile ,  ce  qui  fera  revenir 
le  mètre  à < 

Frais  d'outils  et  faux  frais 


Prix  du  mètre  conrant. 


Chargement  et  déchargement,  bor 
dagc ,    transport ,     entailles    et 
ciouage  des  coussinets,  comme 
ci-dessus  au  n"  4 

Pose.  Une  brigade,  composf^e  et 
payée  comme  ci-dessus,  pos<Ta 
et  dressera  par  jour  de  dix  heures 
50  mètres  courant  de  voie,  ce  qui 
fera  revenir  le  mètre  courant  i 

Frais  d'outils  et  faux  frais 


Prix  du  mètre  courant. 


PRIX 


élémenlaires. 


fr. 
0.100 


0.H7 


O.ISS 


0.814 

0.066 


0.750 


0.330 


0  440 
0.079 


è. 

Il 


fr. 
0.75 


0.8691    0. 


0B8imTATI01U. 


Ce  prix  ne  comprend  pas  l'entretien ,  qui  est  générale- 
ment irès-coûteux  pendant  les  premiers  temps,  mais  qui 
est  très-variable  suivant  la  saison,  le  temps,  la  nature  du 
terrain,  le  plus  ou  le  moins  d'importance  des  terrassements, 
el  le  degré  d'activité  de  la  circulation.  Dans  des  circonstances 
peu  favorables,  l'entrelien  d'un  mètre  courant  de  voie 
pendant  le  premier  mois  peut  aller  A  0  fr.  40  c. 


NUMÉRO 

BT  OBIBT 

des 

■ouf-délailB. 


N®  5.  Pose  d'an 
changement  de 
▼oie  provi- 
soire, composé 
d'un  crobe- 
iDcnt,  d*un  jeu 
d'aiguilles  et 
d*un  excen- 
liiqae. 


No  4.  Pose  d'nn 
changement  de 
Toie  déûnitir, 
composé  d'un 
croisement , 
d'un  jeu  d'ai- 
guilles et  d'un 
excentriqae< 


N«  5.  Pose  d*ane 
plate  -  forme 
tournante  de 
4  m.  80  c.  de 
diamètre  pour 
les  locomoii- 
Tes  construite 
d'après  le  sys 
téme  en  usage 
sur  les  chemins 
de  Belgique. 
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DÉTAIL  DBS  FOCRNITimBS 
BT  JUiag-D'OBUTRE. 


Une  brigade,  composée  et  payée 
comme  cl -dessus,  posera  un 
changement  de  voie  en  huit 
heures,  ce  qui  fera  revenir  la 
pose  à 

Ajustements 

Frais  d'outils  et  faux  frais 


Prix  pour  un  changcmenide  voie. 

Une  brigade,  composée  et  payée 
comme  ci -dessus,  posera  un 
changement  do  voie  en  deux 
jours,  ce  qui  fera  revenir  le  prix 
de  la  pose  à 

Deux  journées  de  charpentier  à 
4  fr 

Une  journée  de  monteur  à  6  fr... . . 

Deui  journées  d'ajusteur  à  4  fr. . . . 

Travaux  divers 

Frais  d'oulils  et  faux  frab 


PRIX 


élémentalrei. 


fir. 

47.00 

3.40 

B.OO 


24.00 


44.00 


S'a 


fir. 
i4.00 


OBSBlTÀTIORf. 


A  la  rive  gau- 
che, l'on  a  payé 
30  fr.  la  pose  des 
changements  de 
voie  provisoire. 

Les  change- 
menu  de  voie 
déflniUfs  dont  la 
pose  est  évaluée 
ci-contre  snnl 
composés  d'un 
croisement  iH'lge 
en  fonte  et  d'un 
jeu  d'aiffuilles , 
d'après  le  sys- 
tème de  6te- 
pbenson  avec 
contre-poids. 

La    pose    des 
changements  de 
voie   déanitifs 
la  rive  gauche  a 
coûté  490  francs. 


l'augmentation  i  allouer  doitéire  de  50  p.  lOO  au  moins,  et 

Snit  aller  au-deli  quand  les  raccordemenu  offrent  des 
fficuliés. 


TBUUS8BMBMT0  BT  M4Ç0H1IBBIBS, 

35  mètres  cubes  de  déblais  trans- 
portés à  200  mètres  de  dislance,  i 
i  fr 

15  mètres  cubes  de  maçonnerie 
ordinaire,  à  18  fr. 


OniS  cubes  de  maçonnerie  de  pierre 
de  taille,  à  150  fr 

Onss  cubes  de  chape  en  mortier,  à 
54  fr. 


FOUBNITVaBS  ACCBSSOIBBS. 

4a40  cut>es  de  bois  de  chêne  pour 
traverses,  A  490  fr 

90  kilog.  de  plomb  pour  scellement, 
à  f  fr.  y  compris  emploi 


LBTâGB,  pose  BT  AJUSTEMENT. 

Une  journée  de  monteur  à  6  fr. 
Deux  journées  d*  '  "  ' 

Deux  journées 


Deux  journées  d'ajusteur  A  4  fr 
""eux  journées  de    ' 
4rr 


charpentier  à 


Deux  tournées  de  tailleur  de  pierre 

Hait  joamées  de  nunœuvre  à  9  fr. 

Travaux  divers 

Frais  d'oatUs  d'équipage  et  faux 
frais 


Prix  pour  une  plate-forme. 


fr. 
95.00 

870.00 

37.50 

8.50 


16S.00 
20.00 


6.00 
8.00 


8.00 


8.00 

46.00  ; 


fr. 
> 341.00 


488.00 


49.00 


15.00 
10.00 


000.00 


fr. 
600.00 


NUMÉRO 

IT  ONBT 

des 
•oui-délailB. 


lfo6.  Poied*ane 

Elate  -  rorme 
)ununle  de 
8  m.  40  c.  de 
diamètre  pour 
wagons,  con- 
struite d'après 
le  même  sys- 
tème. 


TBRBABSBMBHTS  ET  MÂÇOHimBIBS. 

SO  mètres  cubes  de  déblais  trans- 
portés à  900  mètres  de  distance,  A 
i  fr » 

1S  mètres  cubes  de  maçonnerie 
ordinaire,  à  48  fr 

Ooifû  cubes  de  maçonnerie  de  pierre 
de  Uille,  à  tSO  fr 

0B90  cubes  de  chape  en  mortier,  à 
34  fr, 
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DÉTAIL  DES  FOURNITURES 
ET  HAIBS-D^OBirrBB. 


fr. 
90. 

Sf6. 

30. 

6. 


FOUBRITUBBS  ACCBSSOIEBS. 

Oin90  cubes  de  bois  de  chêne  pour 
trayerses,  à  liO  fr 

f  5  liiiog.  de  plomb  pour  scellement, 
à  1  fr.  y  compris  emploi 


levâgb,  posb  bt  ajustbmbht. 

Une  journée  de  monteur  à  6  fr. . . . 
Deux  journérs  d'ajusteur  à  4  fr. . . . 
Deux  journées  de   charpentier  A 

4fr « 

Deuxjournées  de  tailleur  de  pierre 

A4rr :..... 

Six  journées  de  manœuvre  A  2  fr. . 

Travaux  divers 

Frais  d'outils  d'équipage  et  faux 

frais 


Prix  pour  une  plale^forme. 


PRIX 


élémentaires. 


OOJ 

fr. 
00>S72.I 

ool 


t08.00 
15.00 


6.00 
8.00 


8.00 


8.00 
43.00 


493.00 


49.00 


44.00 
8.00 


450.60 


fr. 
460.00 


OBSKETATIOKS. 


Les  Tolumes  de  maçonnerie  et  do  terrassement  A  exècater  pour  la  fondation  dei 
plates-formes  sont  très-variables  et  dépendent  tout  A  fait  de  la  nature  du  sol  sur  lequel 
elles  doivent  être  établies. 

Ici  les  volumes  portés  correspondent  au  minimum  de  dépense,  parce  que  Ton  a  sup- 
posé que  les  plates-formes  doivent  reposer  sur  un  terrain  solide  ;  mais  si  l'on  avait  à 
poser  des  plate-s-formos  sur  un  terrain  peu  résistant ,  par  exemple  sur  des  remblais 
nouvellement  faits  et  d'une  grande  liauleur,  les  dépenses  pour  fondations  seraient  né- 
cessairement irès-éicvées. 

Une  fois  les  fondations  établies,  les  fournitures  do  pierres  de  taille ,  de  bois  et  les 
mains-d'œuvre  sont  toujours  les  mêmes. 

Dans  les  phtes-formcs  dont  restiraaiion  précèJe,  les  galets  roulent  sur  un  cercle  en 
fonte  flxé  sur  des  traverses  en  bois  do  chéno  scellées  dans  la  maçonnerie.  D'autres 
traverses  établies  au-dessus  servent  A  fixer  les  pièces  d'un  cercle  en  fonte  posé  autour 
de  la  plate-forme  et  au  niveau  du  plancher,  dans  le  but  Je  la  préserver  du  sable. 

Il  n  y  a  qu'une  seule  pierre  de  taille;  elle  e«t  placée  au  milieu,  et  reçoit  le  pivot  qui 
est  encastré  dedans  et  maintenu  par  des  boulons  ;  le  tout  est  scellé  au  plomb. 


NOTE 

De$  outils  employés  par  une  brigade  de  poseurs. 

1  Dame  en  bois  garnie  en  fer  et  cerclée.    •  8  fr.  d  c. 

1  Jen  de  nivelettes,  composé  de  cinq,  deux 

ronges,  deux  noires,  et  une  blanche.    ...  15  » 

k  Piquets  ferrés  pour  recevoir  les  niyelettes.  16  d 

2  Règles  en  bois  de  &"50 10  d 

1  Levier  en  bois  ferré 30  » 

1  Pince  en  fer  à  griffe,  pour  redresser  les 

rails,  pes.  41  kil •  49  .  30 

1  Pince  en  fer  pour  redresser  la  voie,  pes. 

aokil 18  » 

1  Chasse  en  fer  pour  chasser  les  coins  en 

bois  dans  les  coussinets,  pes.  4  kil 7  86 

1  Calibreenferpourrécartementdelavoie.  3  b 

1  Marteau  à  main » 

1  Tarière  de  18  à  20  millim.  de  grosseur.  .  2  » 

1  Burin 3  » 
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Docvinenu. 


EXTRAIT  DU  RÈGLEMENT 

Sur  Ventretien  et  la  police  de  la  voie  du  chemin 
de  Strasbourg  à  Baie. 


CHAPITRE  PREMIER. 

De  Tingénieùr  de  la  voie^ 

Art.  67. 
Llngénieur  est  chargé-spécialement  de  Tentretien  et  de 
la  conservation  de  la  voie  proprement  dite ,  des  travaux 
qui  s'y  rattachent,  et  en  général  de  tous  les  bâtiments  qai 
servent  à  l'exploitation. 

Art.  68. 

ïl  est,  de  plus,  chargé  dé  la  police  de  la  voie  sur  tonte 
l'étendue  de  ta  ligne,  et  toutes  les  contraventions  aux  rè- 
glements de  police  qui  régissent  la  surveillance  des  che- 
mins de  fer,  doivent  lui  être  déférées. 

Art.  69. 
Il  règle  et  dirige  la  transmission  des  signaux. 

Art.  70. 
Il  assure  le  libre  parcours  aux  convois,  et  aucun  train  ne 
peut  être  dirigé  sur  les  parties  de  la  voie  qu'il  signale  comme 
non  praticables  à  un  moment  donné. 

Art.  71. 

L'ingénieur  de  la  voie  conserve  les  plans  de  la  voie,  de  ses 
ouvrages  d'art  et  de  ses  dépendances. 

Il  est  le  dépositaire  des  modèles  de  rails ,  coussinets, 
coins,  chevilles,  croisements,  etc.,  etc..  outils,  etc. 


▲rt.  n. 

L.*ingéniear  doit  Inspecter,  une  fois  tons  les  moto,  n 
moins,  la  ligne  entière  dont  il  a  la  surveillance. 

Il  s*assnre  par  lui-même  de  Tobsenrance  des  règlements 
et  de  l'eiactitade  des  agents  et  préposés  trayaillant  sous  ses 
ordres. 

Art.  78, 

n  visite  dans  sa  tournée  tous  les  travaux  «  constate  les 
quantités  de  matériau  employés,  et  la  nvipièr»  dont  ils  !> nt 
été  ;  il  s'assure  que  les  approvisionnements  de  ïm^imft 
objets  et  outils  remis  à  ses  conducteurs  ^t  répartis  sur J/| 
ligne  pour  l'entretien  et  les  réparations  de  la  voie,  sont 
maintenus  au  complet. 

Art.  74. 

n  prend  note  des  travaux  extraordinaires  qu'il  peiit  être 
urgent  ou  nécessaire  d'exécuter,  et  en  rend  compte  à  la 
direction. 

Art.  75, 

Il  rédige  les  projets  de  travaux,  les  soumet  è  la  directiod 
et  les  fait  exécuter  après  autorisation. 

Art.  76. 
/L  moins  d'une  extrême  urgence  et  sous  la  condition  ex-r 
presse  d'en  informer  sur-le-champ  la  direction,  il  n'ordonne 
ni  ne  laisse  exécuter  de  travaux  qui  n'auraient  pas  été,  au 
préalable,  autorisés  par  des  ordres  supérieur. 
Art.  77. 
L'ingénieur  adresse  hebdomadaireinent  à  la  direction  ua 
rapport  sur  l'état  de  la  voie  et  sur  sa  police ,  ainsi  que  sw 
les  travaux  d'entretien  exécutés  et  sur  ceux  à  entreprendre. 

Art.  78. 

L'ingénieur  de  la  voie  doit  veiller  &  ce  que  les  apprpvi- 
sionnements  de  rails,  traverses,  coussinets,  cbeviUetltes  et 
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cales  en  bois  qui  sont  remis,  comme  réserve,  au  canton- 
niers, pour  que  les  réparations  de  la  yoie  puissent  se  faire 
en  temps  convenable,  soient  toujours  maintenus  au  complet* 
Tout  objet  employé  doit  être  immédiatement  remplacé  par 
le  magasin  le  plus  rapproché.  Les  demandes,  au  magasin, 
de  ces  objets,  doivent  être  faites  comme  celles  de  tous  les 
autres  objets  de  consommation. 

Art.  79. 

La  valeur  des  objets  employés  à  recompléter  les  réserves, 
figurera  dans  les  états  de  dépense  et  sera  jointe  aux  prix  des 
pièces  reçues  des  magasins  et  de J'atelier  central. 
Art.  80. 

L'ingénieur  delà  voie  surveille  et  tient  les  écritures  re- 
latives à  son  service  ;  il  est  responsable  de  toute  erreur  et 
de  toute  irrégularité  qui  pourraient  s'y  rencontrer. 
Art.  81. 

Il  vérifie  et  arrête  les  états  de  paie  dressés  sous  sa  sur- 
veillance, par  les  conducteurs,  et  il  les  remet  à  la  direction. 

Art.  82. 
Il  reçoit  des  conducteurs  les  bordereaux  des  menues  dé- 
penses relatives  aux  travaux  qu'ils  ont  été  autorisés  à  faire 
exécuter  en  dehors  des  ateliers. 

Art.  83. 
Il  remet,  à  la  fin  de  chaque  mois,  ces  bordereaux  arrêtés 
par  lui,  à  la  direction,  en  y  joignant,  comme  pièces  à  l'ap- 
pui, les  factures  des  fournisseurs,  et  les  bons  de  livraison 
des  conducteurs. 

Art.  Si. 

Il  rend  également  des  comptes  mensuels  de  l'emploi  des 
approvisionnements  en  sable,  qui  lui  ont  été  remis,  et  qui 
sont  sous  sa  responsabilité  ;  les  bordereaux  de  ces  dépenses 
forment  sa  décharge. 
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Art.  85. 

L'ingénienr  de  la  voie  doit  se  faire  rendre  compte,  par 
ses  condactears,  des  besoins  de  leur  service ,  et  envoyer 
lai-nième  à  l'atelier  central  on  aux  magasins  qui  doivent 
fournir,  les  autorisations  à  délivrer. 

Art.  86. 

Il  doit  veiller  à  ce  que  les  conducteors  ne  reçoivent  pas 
les  objets  sans  facture,  et  à  ce  qu'ils  retournent  exactement 
les  récépissés  des  objets  reçus ,  qu'ils  doivent  détacher  de 
leur  livre  à  souche. 

A  la  fin  de  chaque  mois,  il  doit  se  faire  remettre  le  bor- 
dereau de  ces  dépenses  pour  l'envoyer  à  la  direction,  après 
ravoir  arrêté,  et  y  faire  joindre  les  registres  de  reçus,  aux 
souches  desquels  doivent  être  rattachées  les  factures. 

Art.  87. 

L'ingénieur  de  la  voie  facture  lui-même  lesrav  aux  faits 
par  ses  employés  pour  les  différents  services  qui  tes  lui  ont 
commandés,  et  il  veille  à  ce  que  les  reçus  constatant  les 
travaux,  soient  rattachés  aux  souches  des  facteurs.  A  la  fin 
de  chaque  mois,  il  adresse  à  la  direction  un  état  de  ses  dé- 
penses, avec  les  pièces  h  l'appui. 

11  doit  également  facturer  aux  magasins  les  objets  hors  de 
service,  en  remplacement  desquels  il  en  a  été  fourni  de 
neufs.  Les  conducteurs  doivent  effectuer  les  rentrées  de  ces 
objets  avec  le  plus  grand  ordre. 

Art.  88. 
L'ingénieur  de  la  voie  est  assisté  dans' ses  fonctions  par 
cinq  conducteurs,  dont  un  principal,  auxquels  est  confié  le 
service  par  division,  savoir  :  les  divisions  de  Strasbourg  à 
Benfeld,  Benfeld  à  Bennwîhr,  Bennwihr  à  Bollwiller,  Boll- 
willer  à  Mulhouse  et  à  Thann,  Mulhouse  à  BAIe. 
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Art.  89k 
Ghaqtie  condoctenr  a  soas  ses  ordres  et  pour  le  service 
de  sa  division,  deai  surveillants,  et  autant  de  gardea-voie 
et  cantonniera  que  le  service  l'exige. 

CHAPITRE  IL 
Des  conducteurs. 

Art.  90. 
Là  surveillance  de  Ventretien  de  la  voie  et  de  la  police 
est  confiée  à  cinq  conducteurs,  chargés  chacun  d'une  divi- 
sion du  chemin. 

Les  conducteurs  sont  en  outre  chargés  de  ta  conduite  des 
travaux  qui  sont  exécutés  dans  leurs  divisions  ,  soit  con- 
structions nouvelles,  soit  entretien  des  bâtiments^  ouvrages 
d'art,  etc. 

Art.  9L 

Lé  Conducteur  réside  dans  la  division  du  service  de  la- 
quelle il  est  chargé» 

Art  92. 

Chèque  conducteur  a  sous  ses  ordres  un  où  deux  sur- 
veillants, pour  veiller  avec  lui  à  ce  que  le  service  prescrit 
aux  gardes  et  cantonniers ,  se  fasse  avec  une  rigoureuse 
exactitude,  et  assurer  par  là  la  libre  circulation  des  convois, 
de  laquelle  il  demeure  responsable  sur  l'étendue  de  sa  di- 
vision. 

Art.  93. 

Chaque  jour  le  conducteur  inscrit  sur  le  carnet  de  chaque 
surveillant,  un  ordre  de  service  réglant  l'emploi  de  la  jour- 
née du  lendemain.  Il  y  indique,  pour  chacun,  les  heures  et 
la  direction  de  sa  tournée;  s'il  doit  la  faire  en  une  course 
unique  ou  en  courses  partielles  ;  les  ateliers  avec  lesquels 
il  doit  travailler  ;  et  il  lui  fixe,  en  un  point  de  sa  subdivi- 
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sioD,  un  rendez- vous  où  it  tient  recevoir  son  rapport  verbal 
et  donner  de  noaveaui  ordres. 

Le  conducteur  combine  les  tournées  de  ses  surveillantfi 
et  les  siennes,  de  manière  que  les  gardes  et  cantonniers  sa- 
chent bien  qu'ils  sont  soumis  à  une  surveillance  incessante 
et  qu'ils  ne  puissent  tenter,  en  aucun  moment,  de  se  sou-r 
straire  aux  obligations  qui  leur  sont  imposées. 

Art.  9*. 
Le  conducteur  est  tenu  de  visiter,  à  pied,  au  moins  six 
fois  par  mois,  chacun  de  ses  gardes  ou  cantonniers;  il  doit 
signer  leurs  carnets  et  vérifier  si  les  surveillants  ont  fait  leurs 
tournées  aux  heures  qu'il  a  prescrites.  11  s'assure  de  l'état 
de  la  voie,  visite  les  barrières  et  les  passages  à  niveau,  veille 
à  la  conservation  des  fossés  et  talus,  constate  l'état  des 
pootSt  viaducs,  et  spécialement  des  croisements  et  embran» 
cfaementB  de  voie.  Il  fait  exécuter,  sur-le-cbamp,  toutes  les 
réparations  d'urgence  qu'il  juge  indispensables  pour  assurer 
la  sécurité  des  convois.  U  vérifie  par  lai-mème  si  les  redres- 
sements et  relèvements  de  la  voie ,  ainsi  que  le  remplace«- 
ment  des  rails  et  supports,  s'effectuent  avec  précision,  soli- 
dité et  conformément  aux  règles  de  l'art.  Il  veille  également 
à  ce  qu'il  n'y  ait  pas  d'empiétements  de  la  part  des  riverains 
sur  les  dépendances  du  chemin  de  fer. 

Art.  95. 
Aux  temps  où  la  rentrée  des  récoltes ,  les  labours  des 
terres  ou  l'exploitation  des  bois,  occasionnent  une  grande 
fréquentation  sur  certains  chemins  qui  n'ont  aucune  impor- 
tance le  reste  de  l'année,  le  conducteur  doit,  lorsque  les 
gardes  qui  en  sont  chargés  ordinairement  ne  peuvent  pas 
les  desservir  efficacement ,  pourvoir  an  service  de  ces  pas- 
sages, et  choisir  des  gardes  temporaires  parmi  les  canton- 
niers voisins. 
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Ârt.  96. 
Une  fois  par  mois  (du  15  au  20),  il  se  fait  représenter  les 
oatils,  ustensiles  et  signaux  à  l'usage  des  gardes  et  canton- 
niers» pour  en  constater  le  bon  état  et  faire  effectuer  ao 
besoin,  sur  les  rôles  de  solde,  les  retenues  aux  employés 
qui  seraient  dans  le  cas  de  devoir  le  remplacement  d'objets 
perdus  ou  détruits  par  leur  faute. 

Art.  97. 

Il  constate,  dans  les  différents  dépôts,  les  quantités  de 
matériaux  restant  en  approvisionnement,  et  vérifie  si  ceux 
qui  ont  été  employés,  l'ont  été  convenablement. 

Art.  98. 

Le  conducteur  doit,  dans  ses  tournées,  vérifier  la  réserve 
de  rails,  traverses,  coussinets,  chevillettes  et  cales  en  bois» 
remise  à  chaque  garde-vote  ;  voir  si  elle  est  au  complet,  et 
faire  rentrer  tous  les  objets  remplacés  et  hors  de  service. 

Tout  objet  faisant  partie  de  cette  réserve  doit  être  rem-* 
placé  immédiatement  après  son  emploi. 

Art.  99. 

En  outre  de  l'assortiment  d'outils  dont  doit  être  pourvu 
chaque  atelier  d'entretien  ,  le  conducteur  en  a  encore  une 
quantité  déterminée  en  réserve  ;  il  les  distribue  entre  les 
surveillants,  et  les  dépose  dans  les  magasins  des  stations, 
pour  pouvoir  les  en  tirer  quand  il  y  a  occasion  d'employer 
des  ouvriers  supplémentaires. 

Art.  100.' 
Aussitôt  qu'un  accident  lui  est  signalé,  le  conducteur  se 
rend  immédiatemeut  sur  les  lieux,  soit  de  nuit,  soit  de  jour; 
il  prête  de  tous  ses  moyens  l'aide  et  l'assistance  nécessaires 
pour  que  la  libre  circulation  soit  rétablie  au  plus  tôt. 
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Art.  101. 
Lorsqu'un  délit  a  été  commis  sur  sa  division,  il  en  donne 
aussitôt  avis  au  commissaire  ou  agent  de  police  dans  le  res- 
sort duquel  le  délit  a  eu  lieu  ;  il  peut  user  lui-même  de  la 
faculté  qui  lui  est  donnée  de  dresser  procès-verbaU  lors- 
qu'il le  juge  convenable. 

Art.  102. 

Le  conducteur  adresse  à  Tlngénieur  : 

Chaque  jour,  un  rapport  sur  la  marche  des  convois ,  Tob- 
senration  des  signaux  de  ralentissement,  si  les  convois  pas-* 
sent  avec  trop  de  vitesse  sur  les  croisements,  plates-formes^ 
etc.,  etc.  ; — sur  les  délits , — les  accidents  ;  —  le  personnel 
des  employés  :  absences ,  demandes  de  congé ,  maladies, 
punitions;  —  état  de  la  voie,  rails  ou  supports  remplacés; 
— propositions;  -^  demandes  de  fournitures,  outils  et  ma- 
tériaux ;  —  la  partie  de  sa  division  qu*il  aura  visitée. 

Indépendamment  de  ces  rapports  journaliers,  qui  ne  peu- 
vent contenir  que  les  faits  qui  se  sont  passés  la  veille ,  le 
conducteur  adressera,  le  plus  tôt  possible,  des  rapports  spé- 
ciaux pour  les  cas  eitraordinaires,  comme  accidents,  délits 
graves,  etc.,  qu'il  importe  à  l'administration  de  connaître 
tout  de  suite. 

Chaque  semaine  (le  lundi],  un  rapport  sur  Tentretien  du 
chemin,  comprenant  le  travail  fait  pour  chaque  atelier  et 
celui  à  faire  la  semaine  suivante  ;  Tindication  d'un  supplé- 
ment d'ouvriers  si  les  réparations  à  faire  l'exigent. 

Deux  fois  par  mois  (le  10  et  le  25),  un  rapport  sur  l'état 
des  travaux  d'art,  les  bâtiments  des  stations,  les  barrières, 
clôtures,  talus,  etc. 

Une  fois  par  mois  (le  22),  un  tableau  des  outils,  usten- 
siles et  tous  les  effets  de  l'administration  aux  mains  des 
gardes  et  cantonniers  ou  dans  les  magasins  de  réserve;  ce 
tableau  dressé  d'après  un  modèle  arrêté. 
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Uae  fois  par  mois  (le  96),  un  état  indiquant  le  coke  et 

les  objets  ramassés  sur  la  voie  par  chaque  garde,  et  à  Tap^ 

pui,  les  récépissés  des  chefs  de  station  auxquels  les  remises 

ODt  été  faites. 

Art.  103. 

Le  conducteur  dresse  et  signe  les  états  de  dépenses  faites 
dans  sa  division,  suivant  les  formes  arrêtées  par  Tadminis— 
tration,  et  Ips  adresse  en  double  expédition  à  l'ingénieur, 
Tavant-derhier  jour  de  chaque  mois. 
Art.  10». 

Le  conducteur  principal  a,  en  outre  des  travaux  de  sa 
tlivision,  Tinspection  des  autres  divisions  de  la  ligne,  et  il 
tient  ringénieur  au  courant  de  la  surveillance  générale,  par 
des  rapports  particuliers. 

CHAPITRE   m. 
Dei  surveillants. 

Art.  105. 
Les  surveillants  sont,  sous  les  ordres  des  Conducteurs, 
chargés  d'assurer  l'observation  de  toutes  les  prescriptions 
concernant  la  police  et  l'entretien  de  la  voie.  Ils  doivent 
avoir  été  chefs  poseurs,  afin  de  pouvoir  diriger  convenable- 
ment les  ateliers  d'entretien  et  y  travailler  euxHmèmes  si 

besoin  est. 

Art.  106. 

Les  surveillants  doivent  avoir  leur  résidence  près  d'une 
station  du  chemin  de  fer.  (Cette  résidence  est  désignée  par 
l'ingénieur.) 

Comme  les  cantonniers  et  gardes,  ils  ne  peuvent  quitter 

la  ligne  pendant  tout  le  temps  de  la  journée  que  dure  la 

circulation. 

Art.  107. 

Ils  doivent  passer  à  pied,  au  moins  une  fois  par  jour»  sur 
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t4Mite  lear  sectioD,  inspecter  la  Toie»  visiter  miiiotieiiMiieot 
les  croiseiDentsetpiates-fonnes,  contresigner  les  carnets  des 
gardes  et  les  feuilles  d'attacliement  des  ateliers  d'entretien, 
en  indiquant  rbenre  de  lear  visite. 

Art.  108. 
ns  doivent  se  trouver  chaque  jour  au  point  de  leur  sta- 
tion qui  leur  a  été  désigné  la  veille  par  le  conducteur,  pour  * 
hiî  faire  leur  rapport  verbal  et  recevoir  de  lui  les  ordres  de 
service  pour  la  journée  du  lendemain.  Ces  ordres,  inscrits 
dans  le  carnet  du  surveillant,  désignent  les  heures  et  la 
direction  des  tournées ,  et  les  ateliers  sur  lesquels  il  doit 
s'arrêter  pour  les  diriger  et  y  travailler.  Le  conducteur  peut 
donner  des  permissions  aux  surveillants  pour  monter  dans 
des  convois  désignés.  La  permission  est  retirée  chaque  fois 
par  le  garde-convoi. 

Art.  109. 

En  cas  d'accident,  le  surveillant  fait  prévenir  le  conduc- 
teur^ et  va  lui-même  sur  le  lieu  du  sinistre  pour  prêter  aide 
et  assistance.  En  attendant  l'arrivée  du  conducteur,  il  di- 
rige les  ouvriers  de  la  manière  qu'il  juge  la  plus  convenable, 
s'il  s'agit  de  réparer  la  voie,  d'arrêter  un  incendie ,  etc.  ;  — 
mais,  s'il  s*agit  d'un  accident  arrivé  à  un  convoi,  il  se  met  à 
la  disposition  du  chef  de  convoi. 
Art.  110. 

Chaque  surveillant  a  une  réserve  d'outils,  pour  remplacer 
immédiatement  ceux  qui  sont  usés  ou  perdus  par  les  gardes 
et  les  ateliers,  ou  pour  en  pourvoir  des  ouvriers  supplémen- 
taires qu'il  adjoint  aux  ateliers  ordinaires. 

Cette  réserve  se  compose  de  : 

1  crochet  à  dresser,  2  règles  de  4.  60,  I  règle  d'écarté- 
ment  en  fer,  6  pilons  de  terrassement,  2  tarières,  2  burins, 
4  limes,  1  clef  pour  écrous,  1  gros  marteau  à  dresser  les 
railfri  3  grosses  chasses,  1  enclume,  6  brouettes,  6  bourroirs, 
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10  pilons  courbes ,  3  nivelettes ,  1  grand  éqoerre ,  2  dames 
de  poseurs ,  6  pioches  en  fer,  1  levier,  3  grandes  pinces ,  9 
dames  plates  pour  les  talus,  2  cornets,  6  lisses  de  barrières  ; 
16  supports  de  croisements,  de  diflTérents  modèles;  2  ai- 
guilles id.,  1  cisaille  pour  tondre  les  haies; 

Et,  en  outre,  un  approvisionnement,  réparti  près  des 
guérites,  de  30  rails  et  30  traverses. 

H  veille  à  ce  que  cette  réserve  soit  tenue  au  complet.  En 
faisant  demander  par  le  conducteur  le  remplacement  des 
objets  perdus  ou  usés,  il  doit  représenter  ces  derniers,  et  les 
envoyer  ensuite  au  magasin  central,  en  suivant  pour  cela  les 
formalités  voulues ,  etjl  demeure  responsable  de  tous  les 
effets  qu*il  a  reçus. 

CHAPITRE   IV. 

Des  gardes-voie. 

Art.  111. 
Le  service  des  gardes-voie  a  principalement  pour  but  d'as- 
surer le  libre  parcours  de  la  voie.  Les  gardes-voie  sont  res- 
ponsables de  tout  arrêt  ou  de  tout  retard  qu^éprouverait  un 
convoi  par  suite  d'un  embarras  sur  la  voie. 

Art.  112. 

A  cet  effet,  ils  doivent  surveilller  minutieusement  leur 
triage ,  —  enlever  de  la  voie  tout  ce  qui  pourrait  y  avoir  été 
déposé,  —  donner  ou  transmettre  les  signaux,  —  ouvrir  et 
fermer  les  barrières  des  chemins  traversant  le  chemin  de  fer, 
—  empêcher  la  circulation  ou  le  stationnement ,  tant  sur  le 
chemin  de  fer  que  sur  les  francs-bords,  des  personnes 
étrangères  au  service,  non  pourvues  de  permission,  et  autres 
que  les  agents  de  la  force  publique i— écarter  tous  les  bes-  ' 
tiaux  qui,  par  la  négligence  de  leurs  conducteurs,  pourraient 
s'introduire  dans  la  voie.— Les  gardes  sont  tenus,  en  outre, 


d*exécQter  les  travaux  qai  leur  sont  prescrits  poor  la  conser- 
Tation  et  le  bon  entretien  de  la  voie. 

Art.  113. 

Les  gardes-voie  doivent  obéissance  an  surveillant  sous  les 
ordres  duquel  ils  sont  immédiatement  placés  et  aux  agents 
supérieurs  de  l'administration;  ils  doivent  en  outre  aide  et 
assistance,  lorsqu'ils  en  sont  requis,  aux  gardes-convois  et 
anx  agents  de  la  force  publique. 

Art.  114. 
Les  gardes*voie  doivent  exécuter  ponctuellement  et  an 
moment  prescrit  les  ordres  qui  leur  sont  donnés. 
Art.  115. 
Les  gardes  portent,  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions^  un 
chapeau  noir  en  cuir  bouilli,  ayant  une  bande  de  cuivre  sur 
laquelle  sont  inscrits  en  découpure  les  mots  Chemin  de  fer 
et  le  numéro  du  triage  assigné  à  chaque  garde. 
Art.  116. 

La  pluie ,  la  neige  ou  autre  intempérie  ne  peut  être  un 
prétexte  d'absence  pour  les  gardes,  et  ils  ne  peuvent  s'éloi-* 
gner  du  chemin  de  fer  en  aucun  instant  de  la  journée,  sous 
peine  de  renvoi  immédiat. 

L'heure  de  leur  arrivée  sur  la  ligne  est  déterminée  suivant 
les  saisons,  et  de  manière  à  ce  que  la  voie  puisse  être  visitée 
avec  soin,  daos  l'étendue  de  chaque  canton,  avant  le  passage 
du  premier  convoi. 

Ils  ne  peuvent  quitter  la  ligne  qu'après  l'arrivée  du  signal 
de  retraite,  et  comme  il  est  expliqué  plus  loin. 

Art.  117. 
Il  est  mis  à  la  disposition  de  chaque  garde  une  guérite 
destinée  à  recevoir  les  outils  et  ustensiles  qui  lui  sont  con- 
fiés ,  et  dans  laquelle  il  peut  se  retirer  pour  prendre  ses 
repas. 


La  propreté  de  la  gaérijte  et  le  bon  ordre  des  objets  q^  y 
seront  déposés  seront  rigonrensement  exigés. 

Art.  118. 

Chaqae  garde  doit  être  pourvu  des  objets  ci-après ,  dont 
il  est  responsable,  savoir  : 

La  plaqae  de  cuivre  dont  son  chapeau  doit  être  garni,  nn 
exemplaire  du  règlement  qui  le  concerné,  un  exemplaire  da 
règlement  spécial  des  signaux^  le  carnet  sur  lequel  sont  in- 
scrits par  le  surveillant  l'heure  de  son  passage  et  les  ordres 
qu'il  donne,  un  baudrier,  un  cornet,  les  drapeaux  et  lan- 
ternes prescrits  dans  le  règlement  spécial  des  signaux,  une 
burette  en  fer-blanc,  un  marteau  chasse-coins,  une  pelle  en 
fer,  une  pioche,  un  râteau  en  fer,  une  raclette  en  fer,  une 
racloire  en  fer,  une  sarclette,  un  rabot  en  bois,  une  flamme 
tricolore  fOur  le  mAt,  une  limousine,  un  briquet,  un  paquet 
d'amadou  et  un  paquet  d'allumettes,  un  balai,  cinq  supports 
de  joints  et  dix  supports  intermédiaires ,  vingt  coins ,  dix 
chevilles,  vingt-quatre  clous  à  crochet. 

Tous  les  objets  susceptibles  d'une  marque  portent  les 
lettres  S  B  ;  ils  sont  renouvelés  au  fur  et  à  mesure  de  leur 
usure  ou  de  leur  emploi,  mais  la  valeur  de  ceux  perdus  ou 
brisés  est  remboursée  par  le  garde. 

Art.  119. 

A  chaque  endroit  où  des  sentiers,  chemins  ou  routes  tra- 
versent de  niveau  le  chemin  de  fer,  il  est  établi,  en  dehors 
des  banquettes,  une  barrière  à  lisses  ou  à  charnières,  en  bois 
ou  en  fer,  pour  empêcher  la  traversée  du  chemin  au  moment 
du  passage  des  convois. 

Ces  barrières  sont  desservies  par  les  gardes  sur  les  triages 
desquels  elles  se  trouvent.  Elles  sont  fermées  depuis  l'arri- 
?ée  du  signal  jusqu'au  passage  du  convoi  annoncé;  elles 
sont  ouvertes  le  reste  du  temps. 

Le  même  garde  peut  avoir  plusieurs  barrières  à  desservir» 
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soiTant  la  distance  qui  les  sépare  et  le  plus  oa  moins  de  fré- 
quentation des  passages.  Au  moment  du  passage  d'un  con- 
▼oi ,  tl  se  tient  au  passage  le  plus  fréquenté  et  qui  lui  est 
désigné  par  le  conducteur  de  la  division. 

Art.  120. 

Chaque  garde  a  dans  sa  guérite  une  affiche  indiquant  les 
heures  de  passage,  sur  son  triage,  des  convois  ordinaires. 

Art.  121. 
Avant  rarrivée  du  signal  annonçant  l'approche  du  convoi, 
il  doit  faire  la  tournée  de  son  canton  pour  s'assurer  que  le 
passage  est  libre,  nettoyer  à  fond  les  rainures  de  la  voie  sur 
les  passages  à  niveau,  et  se  placer  ensuite  aux  abords  de  sa 
guérite,  pour  recevoir  et  rendre  le  signal  attendu. 

Art.  122. 

Après  avoir  donné  le  signal ,  le  garde  ferme  les  barrières 
et  se  tient  au  poste  qui  lui  a  été  désigné  •  toujours  à  droite 
du  convoi  en  route  ;  il  y  attend  son  passsage  et  se  présente 
parallèlement  à  la  voie,  le  bras  droit  étendu,  indiquant  par 
là  que  le  convoi  peut  continuer  avec  sécurité. 

Art.  123. 
Les  gardes  prèi  dea  stations  se  placent  perpeodlculaire«- 
ment  i  la  directioD  du  chemin  et  le  bras  étendu,  indiquant 
ainsi  que  le  convoi  doit  s'y  arrêter. 

Art.  124. 

Chaque  garde  a  soin  de  remarquer  si  le  convoi  passant 
porte  un  signal  annonçant  qu'il  doit  être  suivi  d'un  autre 
train ,  et  il  est  tenu  d'en  prendre  note  pour  justifier  à  ses 
chefs  qu'il  a  observé  ce  signal. 

An.  125. 
Après  le  passage  dû  convoi,  les  barrières  sont  ouvertes  et 
la  traversée  du  chemin  permise. 
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Art.  126. 

ÂTant  l'arrivée  da  convoi  et  après  son  passage ,  les  gardes 
ont  souvent  les  yeux  tournés  vers  le  convoi»  afin  de  répéter 
sans  retard  les  signaux  de  secours  qui  pourraient  en  être 
donnés. 

Art.  127. 

Après  le  passage  du  convoi,  le  garde  visite  toute  Tétendae 
de  son  canton,  afin  de  s'assurer  si  rien  n'est  dérangé  sur  la 
voie  ;  il  s'assure  que  les  rails  sont  en  place  et  remet  les  cales 
qui  auraient  quitté  les  supports. 

Art.  128. 
La  visite  est  faite  le  jour  avec  les  deux  drapeaux ,  et  la 
nuit  avec  les  deux  lanternes,  mais  recouvertes  de  leur  enve* 
loppe. 

Art.  129. 

Si  le  garde  découvre  une  rupture  de  rail,  un  éboulement 
ou  tout  autre  dérangement  qu'il  ne  puisse  lui-même  répa- 
rer, et  qui  soit  de  nature  à  compromettre  la  sécurité  du 
convoi ,  il  doit  planter  de  suite  et  au  milieu  de  la  voie  le  si- 
gnal d'arrêt,  le  faire  répéter  par  le  garde  voisin  en  amont, 
puis  avertir,  avec  autant  de  célérité  que  possible,  le  chef  de 
l'atelier  le  plus  voisin,  afin  que  le  dommage  soit  prompte* 
ment  réparé. 

Il  porte  également  à  la  connaissance  du  chef  cantonnier 
tout  dérangement  qu'il  remarque  dans  la  voie,  quelque  peu 
important  qu'il  lui  paraisse. 

Si  le  dérangement  n'eiige  pas  l'arrêt  du  convoi,  le  signal 
donné  n'est  que  celui  d'attention  ou  de  ralentissement. 

Art.  139. 

Dans  le  cours  de  ses  visites,  le  garde  est  porteur,  indé- 
pendamment des  deux  drapeaux  ou  des  deux  lanternes  : 
l""  Du  marteau  chasse-coins  ; 
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9f  De  plusieurs  ooios,  chevilles  et  clous»  afin  de  remplacer 
de  suite  ceux  qui  pourraient  manquer. 
Art.  131. 
La  nuit,  les  cantonniers  sont  échelonnés  entre  les  gardes, 
et  les  aideront  dans  la  police  du  chemin,  la  garde  des  bar- 
rières et  la  transmission  des  signaux. 
Art.  132. 
Le  garde  ramasse  soigneusement  tout  le  coke  tombé  sur 
son  triage ,  et  le  recueille  une  fois  par  jour  dans  le  sac  à  ce 
destiné.  Lorsque  le  sac  est  plein ,  il  le  porte  à  la  station  la 
plus  Toisine ,  où  il  le  dépose  contre  récépissé  du  chef  de 
station. 

Art.  133. 

Tous  les  eJDTets  des  voyageurs ,  ballots ,  etc. ,  tombés  des 
wagons  ou  des  voitures  pendant  la  marche  des  convois, 
ainsi  que  les  boulons,  écrous  et  autres  objets  détachés  du 
matériel  de  l'exploitation ,  sont  scrupuleusement  recueillis 
par  les  gardes ,  pour  être  remis  contre  récépissé  au  chef  de 
station  ou  au  garde-magasin  de  la  station  la  plus  voisine. 

Un  billet  attaché  à  l'objet  tombé  indique  la  date,  l'heure 
et  l'endroit  où  U  a  été  trouvé. 

Art.  134. 

Chaque  soir,  il  part  de  points  désignés  des  signaux  de 
retraite,  pour  annoncer  aux  gardes,  cantonniers  et  employés 
des  stations,  que  les  convois  sont  arrivés  à  destination  et  que 
chacun  peut  se  retirer. 

Ce  signal.est  donné  par  deux  coups  de  cornet  et  en  pror 
menant  la  lanterne  blanche  deux  fois  en  travers  du  chemin 
avant  de  la  suspendre  en  avant  de  la  guérite.  11  est  rendu 
immédiatement  par  le  garde  suivant.  Dans  le  cas  contraire, 
ie  garde  auquel  il  n'aurait  pas  été  répondu  se  porte  au  pas 
de  course  vers  le  poste  voisin,  jusqu'à  ce  qu*il  entende  ré« 
péter  son  signal.  Quant  aux  cantonniers  qui  se  trouvent 

Documents.  7 


entre  les  gardes ,  ceux  qui  n*0Qt  pas  de  cornet  crient  : 
Retraite! 

CHAPITRE  V. 
Des  cantonniers. 

Art.  135. 

Le  chemin  est  divisé,  pour  Tentretien,  en  cantons  d'envi- 
ron 4  kilomètres  ;  chaque  canton  est  entretenu  par  un  atelier 
de  cantonniers,  dont  le  nombre  est  variable  et  qui  sont  sons 
les  ordres  d'un  chef  cantonnier. 
Art.  136. 

Chaque  atelier  doit  être  muni  des  outils  ci-après,  dont  le 
chef  cantonnier  demeure  responsable': 

1  carnet  d'ordre ,  1  étui  pour  les  drapeaux ,  2  drapeaux- 
signaux,  1  cornet,  2  marteaux-chasse,  1  niveau  à  plomb,  2 
grandes  pinces,  1  petite  pince,  1  levier  ferré,  3  pilons 
courbes,  2  dames  de  poseurs,  3  pioches  en  fer. 

En  outre,  chaque  homme  de  l'atelier  doit  être  muni  d'une 
pelle  en  fer,  qui  est  sa  propriété. 

Les  ateliers  qui  ont  des  croisements  de  voie  dans  leur  can- 
ton auront  de  plus  1  petit  marteau  et  2  chasses  pour  les  cales 
en  fer  des  aiguilles. 

Art.  137. 

Les  cantonniers  sont  obligés  d'être  constamment  sur  le 
chemin ,  depuis  llieure  d'arrivée ,  qui  leur  est  fixée  par  le 
conducteur,  selon  les  saisons,  jusqu'au  signal  de  retraite. 

Art.  138. 

Chaque  dimanche  matin,  le  chef  cantonnier  et  les  aides 
font  une  visite  minutieuse  de  tout  le  canton,  rail  par  rail  ;  Us 
rétablissent  les  joints,  mettent,  s'il  en  est  beàoin,  des  cales 
entre  le  support  et  le  rail.  Le  chef  prend  note  sur  un  carnet 
des  parties  de  voie  à  réparer,  de  la  nature  de  ces  réparations, 
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et  tait  la  répartition  da  travail  à  faire  sur  les  difTéreots  joura 
de  la  semaine  suivante.  Il  soumet  cette  indication  au  con- 
dacteur,  pour  obtenir  son  approbation  et  pour  avoir  l'auto* 
risation  de  prendre  des  ouvriers  supplémentaires,  si  les  can* 
tonniers  ordinaires  ne  peuvent  suffire  à  Turgence. 

Art.  139, 
L'après-midi  du  dimanche,  à  tour  de  rôle,  une  moitié  des 
cantonniers  a  congé,  et  l'autre  moitié  reste  sur  le  chemin, 
pour  aider  les  gardes  dans  la  surveillance  des  barrières. 

Art  140. 

Le  dimanche  étant  consacré  à  l'inspection  de  la  voie,  les 
cantonniers  doivent  travailler  les  autres  jours,  et  ne  point  se 
permettre  de  promenades  sur  le  chemin,  sous  prétexte  d'en 
faire  l'inspection,  ce  soin  regardant  les  gardes. 
Art.  l&l. 

Lorsque  le  garde  a  averti  le  chef  cantonnier  d'un  défaut 
qu'il  a  reconnu  dans  la  voie ,  celui-ci  doit  se  transporter 
immédiatement  sur  la  place  indiquée ,  et  il  dédde ,  sous  sa 
responsabilité  personnelle,  ail  doit  ajourner  ou  faire  sans 
délai  cette  réparation. 

Art.  142. 

Dans  le  cas  d'un  rail  cassé,  le  cantonnier  doit  de  suUe 
foire  glisser  la  traverse  la  plus  voisine  de  la  cassure,  de  ma* 
nière  que  cette  cassure  porte  sur  le  oûlieu  d'un  support,  et 
donner  ensuite  le  signal  de  ralentissement;  puis  il  avise  au 
moyen  de  remplacer  le  rail  cassé.  Dans  le  cas  oâ  il  n'a  pas 
à  sa  disposition  un  rail  convenable,  il  doit  ajouter  une 
sixième  traverse  aux  cinq  qui  portent  déjà  le  rail  cassé. 

Art.  143. 
Lorsqu'un  chef  cantonnier  veut  changer  un  rail,  il  choisit 
le  moment  de  la  journée  où  il  ne  doit  pas  y  avoir  de  circu- 
lation sur  ce  point,  et  il  a  le  soin  de  faire  planter  au  milieu 
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de  la  voie  le  signal  d*arrèt ,  de  chaque  cAté  et  à  &00  mètres 
de  distance  de  la  place  où  il  coupe  la  voie ,  pour  arrêter  la 
locomotive  qui  pourrait  arriver. 
Art.  lU. 

Les  cantonniers  sont  prévenus  des  heures  de  passage  des 
convois ,  et  doivent  connaître  le  système  de  signaux ,  poar 
n'être  pas  dans  le  cas  d'arrêter  ou  de  ralentir  la  marche  d'un 
convoi  ordinaire  ou  extraordinaire ,  en  exécutant  un  travail 
inopportun. 

Art.  U5. 

Lorsqu'ils  reconnaissent  sur  la  voie  une  place  dangereuse 
ou  impraticable,  ils  plantent  eux-mêmes,  si  le  garde  ne  l'a 
déjà  fait,  le  signal  de  ralentissement  ou  d'arrêt,  selon  le  cas. 

Art.  146. 

Lorsque  l'approche  d'un  convoi  est  signalée ,  ils  doivent 
écarter,  à  la  distance  d'un  mètre  au  moins ,  tous  les  outils 
et  ustensiles,  se  ranger  eux-mêmes  sur  la  banquette  voisine 
de  la  voie  qu'ils  réparent,  et  assez  à  temps  pour  que  le  ma- 
chiniste ne  ralentisse  pas  sa  marche. 

Art.  IW. 
En  cas  de  signal  de  détresse ,  le  chef  cantonnier,  qui  est 
muni  d'un  cornet  et  de  drapeaux,  transmet  ce  signal,  comme 
les  gardes,  en  sonnant  et  déployant  son  drapeau,  et  en  cou- 
rant vers  le  poste  voisin,  jusqu'à  ce  que  le  signal  soit  rendu. 

Art.  IkS. 
La  nuit ,  lorsqu'il  n'y  a  plus  lieu  à  travailler,  les  canton- 
niers sont  échelonnés  entre  les  gardes ,  à  différentes  bar- 
rières ,  pour  aider  à  la  police  du  chemin  et  à  la  transmission 
des  signaux.  Ils  ne  quittent  leur  poste  qu'après  avoir  reçu  et 
transmis  le  signal  de  retraite. 

Art.  IW. 
En  outre  de  l'entretien  de  la  voie,  dont  ils  sont  spéciale- 
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ment  chargés,  les  cantonniers  peuvent  être  employés  à 
d'autres  travaux  :  l'entretien  des  haies ,  des  cidtures ,  de  la 
traversée  des  chemins,  etc.  —  En  temps  de  neige,  ils  sont 
toas  mnnis  de  balais  et  tenus  de  débarrasser  la  voie. 

Art.  150. 

Les  cantonniers  sont  tenus  de  se  prêter  à  tout  ce  qu'un 
service  d'urgence  peut  réclamer,  dans  quelque  circonstance 
que  ce  soit,  aussi  bien  de  nuit  que  de  jour. 

Us  doivent  main-forte,  en  cas  de  besoin,  aux  gardes  char- 
gés de  la  police,  ainsi  qu'aux  gardes-convois. 

Ds  fournissent,  sur  l'ordre  du  conducteur  ou  du  surveil- 
lant, des  remplaçants  pour  faire  le  service  des  gardes  absents. 
Ils  peuvent  aussi,  en  certaines  circonstances,  faire  le  service 
de  gardes-barrières  temporaires  à  certains  chemins  et  à  cer- 
taines heures,  suivant  les  ordres  du  conducteur. 

Art.  151. 

Le  chef  cantonnier  est  responsable  de  toutes  les  fautes 
commises  par  son  atelier. 

Art.  152. 

n  est  porteur  d'une  feuille  d'attachement,  sur  laquelle  il 
pointe  la  présence  de  ses  ouvriers.  Cette  feuille  est  visée 
chaque  jour  par  le  surveillant. 


PRIX  DE  BEVIENT 

D*un  croisement  de  voies  et  jeu  d'aiguilles  ou  changement 
de  voie  complet  au  chemin  de  fer  de  Versailles  (  rive 
gauche  ) ,  représenté  Planche  1,  série  D. 

1^  Pour  le  croisement 

De  sept  dixièmes  à  hait  dixièmes  de  mètre  cabe  de  bois 
de  chêne  brut,  en  supposant  du  bois  de  première  qualité ,  à 
80  fr.  le  stère  et  huit  dixièmes  de  mètre  cube.  •  .    64  00 

Coupe  et  assemblage  de  la  charpente,  la  pose  non 
comprise,  eu  égard  à  la  grande  précision  que  néces- 
site l'assemblage  de  la  charpente 80  00 

26  boulons  pour  l'assemblage  des  pièces  de  char- 
pente de  ce  croisement,  pesant  ensemble  26  kil.,  à 
1  fr.  le  kil 26  00 

8  boulons  de  0"*  027  de  diamètre,  même  emploi 
que  ci-dessus ,  pesant  ensemble  14  k.,  à  1  fr.  le  k.    14  00 

Pièces  en  fer  composant  le  croisement  dont  le 
détail  suit  : 

a  rails  coudés 274  k. 

2  contre-rails 274 

2  pièces  formant  la  pointe  .      94 

'    642 
Déchet  à  la  forge,  1/20.  .  .      32 

674 
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A  M  fr.  les  100  kil 269  60 

Façon  de  forge  des  six  pièces.    »    .  SO  00 
Charbon ,  S«35  hecto.  ou  200  kil.,  à 

55  fr.  les  1000  kil 11  00 

300    60 

Frais  généraux,  1/5 61    00 

361    60 

"  361  60 
3  boulons  pour  l'assemblage  de  la  pointe,  pesant 
ensemble  k  kil,  ont  coûté  de  fabrication  (  voir  plus 

bas  le  ^us-détail  ) ^  ^^ 

Burinage  des  coussinets   .......  *  ^ 

Total,  non  compris  les  coussinets.    .    .  56^  30 

3r  Pour  le  jeu  ^aiifuittet. 

1  m»  c.  70^  de  bois  comprenant  les  traverses 
N,  0,  P,  Planche  Di,  à  raison  de  80  f.  le  mètre  cube.  136  00 

Les  aiguilles  ou  pointes  fixes  contre  lesquelles 
s'appuient  les  aiguilles  mobiles  ou  contre-rails , 

pesant  152  kil.,  ci 152  00 

Déchet,  1/20    .    .       7  60 
Total 159  60 

A  W)  Ir.  les  100  kil 63  85 

Façon  de  forge C  Wï 

Charbon,  0,75d'hecto.  pesant  60  kil.,  à 

55  fr.  les  1000  kil 3  30 

73  15 
Frais  généraux ,  1/5.    .    .      1<^  65 

87  80€i8T  8o 
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Deux  aiguilles  mobiles  formaut  contre- 
rails  ,  pesant 3ùk  k. 

6  cales 3    66 

1  arbre  de  jonction    .    .      35    20 
S  boulons  de  support.    •       9 

351k.  86 
Un  excentrique  se  composant  de 

fonte 27    66 

Fer 13 

Bronze 1 

ki     66 

393      62 
A  0  fir.  75  le  kil 295  15 

Total  pour  le  jeu  d'aiguilles,  non  compris  les 

coussinets  et  la  pose 518  95 

Soit  en  nombres  ronds    .    .    .  600  00 

Ainsi)  en  résumé ,  on  a  payé  : 

Pour  le  croisement  de  voies ,  coussinets  et  pose 
non  comprise 66k  90 

Pour  le  jeu  d'aiguilles 600  00 

Les  coussinets  pour  le  croisement  et  le  jeu  d'ai- 
guilles, du  poids  total  d'environ  kSO  kil.,  à  raison 
de  25  fr.  les  100  kil.  (1),  ont  coûté 112  00 

La  pose  du  croisement  et  du  jeu  d'aiguilles.    •  120  00 

La  dépense  totale  pour  le  changement  de  voies 
complet,  tout  posé,  a  donc  été  de 1385  30 


(t)  Ces  cotusinete  exigeant  des  modèles  particuliers  doivent  être  pajés 
an  pea  pins  cher  que  les  coussinets  ordinaires. 
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SouSf-DÉTAiL  du  prix  de  revient  des  boulons  pour  Cassem' 
Mage  des  pointes  du  croisement  de  voies. 

Matière  première  de  3  boulons  h  kilogrammes  à 

O.U>lekiI Ifr.  60  c. 

Déchet  1/10 0       16 


ifr.  76  c. 
Fafon  de  forge,  à  raison  de  35  c.  l'an. ...  1      05 
Taraudage  à  raison  de  30  c.  Fnn 0      90 


3       71 
Frais  généraux  1/5.    ,;....»      n 


k6 


Détails  eoneemantles  plaques  tournantes^  livrées  par  l'usine 
deFourehambault,  modèle  représenté  Planche  ,  Fig,  3. 

Prix  confenu  de  la  plaqne jfr.  2,594^ 

Détaib: 

Fonte  :  Plateau  supérieur 3,07<^  k. 

Couronne 4^5 

Plaqne  de  fondation ,124 

12  galets 338 

Collier  de  fonte 10 

Crapaudine.    .    • 9 

3,010 
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Fer  ;     2  cercles i78 

2  raib 376 

12  boQloQS  de  galet ;  123 

1  arbre  en  fer 31 

2  frettes 7 

22  boulons  de  scellement.    ...  31     50 

22  boulons  de  rails 20 

k    •  id.      de  crapaudine.    ...  7 

T73    60 

Cuivre  pour  crapaudîne 1 

Résumé  : 

Fonte 3,010  k. 

Fer 773        60 

Cuivre    ....  1 

3,784       60" 
Prix  du  modèle,  450  fr. 


PRIX  DE  REVIENT  DÉTAILLÉ 

m  DBUX  PLAQUES  TOUHIfANTBS    EN  BOU   DU   CHEMIN  DE 
FER  DE  PARIS  A  VERSAIIXES  (RIYE  GAUCHB]. 


Fer.  k 

8  croisiUons  pesant 57.50 

Séquerres       id 2M 

3  cercles  id.  • 160 

16  arbres  pour  les  galets 3i 

W  boulons 57.90 

S  pÎYOts  à  bout  aciéré 45 

as  clsTettes  doubles  pour  galets 6 

a  ëcronx  pour  les  pifots 3 

S  rondelles 1.50 

8  boulons 8 

10  boulons 3.50 

33  claTettes  doubles 6 

8  rouleaux  de  35  kil.  chaque.        300 

Total 817.70 

A  63  fr.  les  100  kU.»  506  fir.  95  c. 

Fonte. 

1 6  chappes  on  supports  de  galet 44V^ 

16galets 160 

S  plaques  carrées  pour  pivot 15.30 

3  plateaux  de  crapaudine. 40 

Total 663.30 

A65fr.lesl00kilM364fir.80c. 
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Acier. 

2  pivots  en  fer  aciéré ^ 

aientiUes. 5 

Total 7 

A  9  fr.  10  c.  le  kilog.  14^  fr.  70  c. 

Bois. 

10  stères  de  cbène  à  82  fr.  le  stère 820 

1.848  de  sapin  à  76  fr 138  50 

958  60 
Main-d'obuvbb. 

Forge. 

(A  la  tâche.)  8  croisillons,  à  3  fr.  Tuo 24 

8  équerres  à  2  fr.  60  c 20 

2  cercles  à  10  fr 20 

16  arbres  pour  les  galets  à  1  fr 16 

48  boulons  à  30c 9  60 

2  id.  en  fer  aciéré  pesant  40  kil.,  à  50  c. .    .    .  20 

2  lentilles  de  5  kil.  à  50  c 2  50 

32  clavettes  doubles  à  1  f r 32 

2  écroux  pour  pivot  de  2  kil.  à  40  c 80 

8  fiches  à  25  c 2 

10  boulons  à  20  c 3  20 

8  plates-bandes  à  30  c 2  40 

32  clavettes  doubles  pour  tenir  les  galets.      .    .  3i 

(A  la  journée.]  2  rondelles  etS  boulons  (6  heures).  4  50 

8  plants  (1  jour) 8  25 

Total 197  25 

4f^tage, 
(8  jours.)  8  chfppes  en  fonte  à  4  fr.  60  c.      .    •    36 

16  galets  à  1  fr .16 

(2j.)  2  plateaux  de  crapaudine 9 
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(1  j.)  1  plaque  carrée  pour  le  pivot &  50 

(1  j.)  2  pivots  aciérés &  60 

(ij.)  2  lentilles fc  60 

(6  j.)  32  clavettes 87 

(S  j.)  8  éqaerres  en  tôle .  9 

(6  j.)  32  clavettes  doubles 27 

Total 137  SO 

Tour. 

16  galets  (mardiandage) 40 

16  arbres         id.           àlfr.  2&c 20 

(1  j.)  2  plateaux  et  crapaudine 10 

(2  j.  1/2.)  2  pivots  en  fer  aciéré.     .....  25 

(lj.)21entiUes 10 

Total 105 

Taraudage, 

48  boulons  à20c 9  60 

(1  heure.)  2  pivots 3  25 

(3  h.)  2  écroux  pour  pivot 85 

(6  h.)  8  boulons 1  70  ^ 

16  boulons  à  10  c 1  60 

Total.    .    .    .  17  00 

Perçage. 

(TAcbe.)  8  croîsillons  à  95  c :  7  60 

(Id.)       8  équerres 15 

{2i.  1/2.)  2  cercles 7  50 

{2j.  1/2.)  16  galets.      .    , 25 

(6  h.)  8  plates-bandes.        1  60 

8  plante 8 

Total 63  70 


-  110  — 
Charpentier. 

60joarnéesà<^fr 240 

33     Id.,      scies  à  7  fr.  75  c 178  25 

Total U8  25 

Charbon. 

Total 88  75 

RÉCAPITULATION. 

Matières  premières ,  charbon  compris.    .    •    1,883  90 
Hain-d'œuYTe 938  70 

Ensemble 3,822  60 

Frais  généraux,  30  p.  0/0 664  58 

Total 3,387  10 

Donc  chaque,  1,603  fr.  55  c. 


DEVIS  ESTIMATIF 

de  la  plaque  tournante  projetée  pour  le  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  gauche),  semblable  aux  plaques  du  chemin 
de  fer  de  Londres  à  Birmingham. 

Fonte. 

Plate-forme.  cubes. 
Cerele  eitériear  sect.  0,0115  long.  IS^OO.  0,1880 
&  bras  portant  les  rails  sect.  0,012  long. 

16- 0,1920 

2  bras  de  la  croix  0,015  x  4^" 0,0600 

Centre 0,0300 

0,^200 
Les0mtSà7210i(IemdtaPeciibepennt.    .  30001" 

Le  cercle  enveloppe  »  sect.  0,00k6  x  1»".  0,0506 

à  7210""  le  mètre  cnbe ^32 

Le  chemin  sur  les  galets  section  0,0057  x 

12» 0,0684    492 

La  crapandine 60 

8  galets  à  20^ 160. 

Poids  des  fontes.    .  4144 

Fer. 
4  cours  de  rails. 

SnTww!""  !  0"«680à7800>'lem.ciibe.     699 

4  pians  inclinés  aux  croisements  des  rails.  15 

62  boulons  de  rails  à  2k 104 

8  boutons  de  galets  à  11  i^Tun 88 

2  cercles  en  fer  réuniss.  les  boulons  de  ga- 
letslong.  devel.  11,90  et  ens. 2380  x  0,0006.0,01904    148 

1  anneau  d*assemb.  des  boulons  de  galets.  10 

28  boulons  de  scellement  à  2>"  50.  ...  70 
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1  arbre  en  fer  acîéré *^ 

1  crapaadÎDe  en  bronze. 
1  cercle  en  fer  d'angle. 
Longueur  développée  13»00  à  7*  le  mètre 
courant ^* 

Total  du  fer.    .    .    .  «« 

Estimation. 

4,lUk  de  fonte  à  60  cent 2,fc86  W 

l,lfc5k  de  fer  à  1  fr.  80  c 1>M8  60 

Frais  de  modèle 3,97&  90 

Les  frais  de  modèle  de  la  plaque  tournante  et 
de  ses  accessoires  s'élèveront  à  lUK)  fr.  Cette 
somme  devra  être  répartie  sur  le  nombre  de 
plaques  qui  seront  exécutées.  Dans  le  cas  où  Ton 
en  ferait  7  il  faudra  ajouter  le  7*  de  1 ,400  fir.  soit.     aOO 

Total fc,174  90 

Ce  prix  pourrait  être  réduit  aujourd'hui  de  un  cinquième 
ou  même  un  quart. 

Marché  passé  pour  t exécution  de  contrefaits  sur  le  chemin 
de  Versailles  {rive  gauche). 

Le  soussigné  Reviron,  maître  charpentier  à  Versailles, 
s'engage  par  le  présent  à  exécuter  pour  le  compte  de  hi  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  de  Pans  à  Versailles  (  rive 
gauche),  et  aux  conditions  ci-après  : 

1*  &  contre-rails  de  1 3,50  de  longueur  chacun,  pour  le  pas- 
sage de  niveau  de  la  route  n*  40  A  Beltevue. 

3^  k  contre-rails  de  9,00  de  longueur  chacun,  poucJe  pas- 
sage de  niveau  de  la  rue  des  Potagers  à  Bellevue. 

3^  4  d*  9,00  pour  la  rue  Velizy  à  Bellevue. 

4*  k  d**  9,00  pour  la  rue  Mélanie  à  Bellevue. 

ô«  k  d»  9,00  pour  la  me  du  Cerf  A  Bellevue. 
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tr  4  d*  9,00  pour  la  me  Emile  à  Belleyoe. 

7«  4  d?  23,30  pour  l'avenue  de  Viroflay. 

»kâ?  14,U)  pour  la  rue  de  la  Paite^'Oie  à  Versailles. 

9^  Le  prolongement  des  trottoirs  sur  les  deux  côtés  de  la 
gare  de  Versailles  à  la  suite  de  ceux  dus  par  M.  A...  jus- 
qu'au pont  sur  la  rue  de  Limoges. 

iù^  Les  couronnes  en  bois  des  fosses  des  plaques  tour- 
nantes. 

Ces  ouvrages  seront  exécutés  conformément  aux  dessins 
remispar  M.  fi... 

Les  bois  pour  contre-rails,  chevalets  des  trottoirs  et  cou- 
ronnes seront  en  chêne.  Le  plancher  des  trottoirs  sera  en 
sapin. 

Les  bois  devront  être  de  la  meilleure  qualité,  sains,  sans 
roulures,  malandres,  nœuds  vicieux,  pourriture  ni  défaut  ; 
ils  seront  purgés  d'aubier  ou  d'écorce. 

Le  prix  convenu  est  de  100  francs  par  mètre  cube  pour 
les  contre-rails  de  Bellevue,  de  96  fr.  pour  les  contre-rails 
de  Viroflay  et  de  la  Patte-d'Oie  et  pour  les  trottoirs,  et 
enfin  de  130  fr.  pour  les  couronnes.  Le  bois  sera  mesuré, 
ouvré  et  en  place ,  sans  qu'il  puisse  être  réclamé  aucun 
déchet. 

Moyennant  le  prix  ci-dessus,  le  soussigné  s'engage  à  faire 
transporter  les  bois  à  pied  d'œuvre,  à  y  ajouter  les  ferrures, 
à  les  mettre  en  place  et  à  tenir  la  compagnie  quitte  de  tous 
frais  pour  les  ouvrages  stipulés  ci-dessus. 

Au  cas  où  la  compagnie  fournirait  des  bois,  ils  seront 
comptés  au  prix*de  75  fr. 

Le  soussigné  s'engage  à  livrer,  mis  en  place  pour  le  31 
de  ce  mois,  les  contre-rails  pour  Bellevue  ;  pour  le  3  août, 
ceux  de  l'avenue  de  Viroflay  et  de  la  Patte-d'Oie  ;  les  cou- 
ronnes des  plaques  tournantes  pour  le  6  août,  et  les 
trottoirs  pour  le  10  août  prochain.  Il  est  bien  entendu 

o 
DocQmenU.  ^ 
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qu'aux  époques  fixées  tous  ces  divers  bravaux  seront  eoUè- 
rement  terminés. 

En  cas  de  non^achèvement  de  tout  ou  partie  des  ouvrages 
aux  époques  fixées  ci-dessus,  le  soussigné  subira  une  réduc- 
tion de  2  francs  par  chaque  jour  de  retard,  qui  sera  dé- 
duite de  la  valeur  des  ouvrages. 

Les  paiements  s'effectueront  dans  la  quinzaine  qui  suivra 
Tacliévement  des  travaux. 

Versailles,  le  97  juillet  iUO. 


DÉTAIL 

Du  prix  d'une  barrière  de  Q'OO  éFauverture  à  k  ventaux 

Menuiserie, 
h  poteaux  en  chêne  de  3">40  de  long  à  25  fr.    .    100 
8  écharpes  id.  de  1,60  id. 
h  montants  id.  de  2,18  id. 
4     id.         id.  de  1,25  id. 
52  traverses  id.  de  4,50  id.  54,00  à  2  fr. .    .    .    108 
h  traverses  intérieures  de  4,50  id. 


26«50à4fr..    .    106 


Q        ♦    .  UK      A    4C.K    A    i28,00à70c.      19  60 

8  montants  en  chêne  de  1,25  id.  ) 

166  barreaux  id.  de  1,12  id.  197,12  à  50  c.  .    .      98  80 
h  pivots  à  fourchette  et  leurs  crapaudines  pesant 

ensemble  85  kilog.  à  1  fr.  20  c.  ci 102 

16  boulons  à  écroux  renforcés  de  O^ie  à  90  c.  ci.      14  40 
Scellement  et  fourniture  du  plomb  pour  les  cra- 
paudines        8 

4  frettes  pour  les  bourdonniéres 6 

4  colliers  à  tiges  taraudées  avec  écrous  et  4 
plaques  de  recouvrement  y  compris  les  vis.    .    •     25 
4  supports  en  fer  rond  pour  soutenir  Tassem- 

blage  taraudé  des  deux  bouts 50 

4  équerres  renforcées  en  congé  percées  d'en- 
semble 28  trous  fixés  par  20  vis  et  8  boulons  à 

écroux .      25 

8  harpons  à  tiges  taraudées  avec  écroux  pour 
tenir  Técartement  des  ventaux  fixés  par  40  vis  et 

4  plaques  de  recouvrement. 30 

4  verrous  pour  fixer  les  ventaux  fermés  en  bas.      40 
4  brides              id.                       id.  en  haut.      10 
4  boulons  à  écroux  pour  fixer  les  moises.    .    •       4 
4  boulons  de  0'°25  pour  fixer  les  barrières  ou- 
vertes            6 

4  cadenas  à  leurs  embrasures .      10 

8  boulons  pour  les  arcs-boutants.  ....'.      20 

Total 782  80 


DEVIS 

Des  treillages  à  faire  pour  l'administration  du  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Versailles  {rive  gauche],  par  Lévéque,  me- 
nuisier-treillageur,  rue  Rousselel,  a°  33,  à  Paris. 

Savoir  : 
Treillage  en  bois  de  châtaignier  les  montants  espa- 
cés de  21  1.  de  vide  montés  sur  cinq  cours  de  tra- 
verses en  même  treillage,  le  tout  de  3  p.  6*  de  haut, 
appointés  du  haut,  soutenus  par  des  poteaux  en  gros 
échalats  également  en  châtaignier,  de  cinq  pieds  de 
haut,  appointés,  enfoncés  à  la  masse,  espacés  de  4  p. 
en  4  p.  ;  chaque  toise  vaut  d'après  ce  détail.  ...    2  90 

Les  mêmes  treillages,  mais  de  4  p.  de  haut,  mon- 
tés sur  six  cours  de  traverses  au  lieu  de  cinq,  main-    , 
tenues  par  des  poteaux  en  échalats  de  5  p.  6%  espacés 
comme  les  précédents  ;  chaque  toise  vaut.    ...     3  16 

Les  mêmes  treillages  entièrement  pareils  aux  pré- 
cédents, mais  maintenus  par  des  poteaux  en  châtai- 
gnier beaucoup  plus  forts,  c'est-à-dire  de  8°  à  9'  de 
pourtour,  soit  ronds  ou  fendus;  chaque  toise  de  ce 

treillage  vaut 3  50 

Ces  poteaux  peuvent  durer  de  10  à  12  années. 
Et  les  précédents  6  à  7. 

Autres  treillages  en  maille ,  losange  de  3  pouces, 
appointés  du  haut,  maintenus  par  des  poteaux  égale- 
ment en  châtaignier  de  8 à  9^  de  pourtour,  soit  ronds 
ou  fendus;  sur  ces  poteaux  un  cours  de  traverses  en 
sapin  du  Nord  de  15  lignes  d'épaisseur  sur  2*»  9  1.  de 
large  fortement  clouées  sur  les  poteaux  avec  de 
grands  clous  d'épingle,  et  les  treillages  cloués  sur  les 
traverses  et  les  poteaux  ;  chaque  toise  de  longueur 
vaut 4  50 


CAHIER  DE  CHARGES 

Pour  la  fourniture  de  wagons  de  terrassement. 

Art.  !•'. 

Les  wagons  seront  exécutés  conformément  aux  dessins 
oa  aux  modèles  qui  seront  joints  au  présent  marché. 

L.e  fabricant  ne  pourra  rien  modifler  par  lui-même  aux 
formes  et  aux  dimensions  prescrites.  Toute  pièce  de  di- 
mensions inférieures  pourra  être  rejetéé.  Toute  pièce  de 
dimensions  supérieures  pourra  de  même  être  rejetée. 

Art.  2. 

Les  fers  employés  pour  ferrures  de  tout  genre  seront  tra- 
vaillés avec  soin  et  de  bonne  qualité,  sans  pailles,  gerçures 
ou  autres  vices.  Toute  ferrure  qui,  dans  les  six  premiers 
mois  de  la  fourniture,  serait  brisée,  sera  remplacée  sur  les 
chantiers  et  par  les  soins  de  la  compagnie,  aux  frais  du  fa* 
bricant,  s'il  est  prouvé  que  la  rupture  provient  du  défaut 
de  qualité  dans  la  matière. 

Art.  3. 

Les  bois  employés  pour  les  membrures  ou  la  caisse  seront 
de  la  meilleure  qualité,  sans  aucun  vice.  Ils  devront  être 
suffisamment  secs,  refaits  sur  toutes  leurs  faces,  ajoutés 
conformément  aux  plans  et  avec  soin,  bien  d*équerre  et 
sans  aucun  jeu  dans  les  assemblages;  ils  devront  être  à  vive 
arête. 

Dans  le  cas  où  dans  le  délai  de  six  mois,  les  assemblages 
viendraient  à  prendre  du  jeu,  ou  les  bois  à  se  déjeter  par 
saite  de  leur  mauvaise  qualité,  les  pièces  défectueuses  se- 
ront remplacées  sur  les  chantiers  par  la  compagnie  et  aux 
frais  du  fabricant. 

Le  wagon  sera  entièrement  en  chêne. 


CAHIER  DE  CHARGES 

Pour  la  fourniture  de  trains  et  caisses  des  voitures  de 
If  et  2'  classe  au  chemin  de  fer  dC  Orléans  (1). 

Cette  fourniture  se  composera  de  huit  voitures  de  pre- 
mière classe,  d'une  voiture  complète  de  deuxième  classe  et 
de  %h  caisses  de  voitures  aussi  de  deuxième  classe. 

Dans  la  quinzaine  de  la  signature  du  marché  le  nombre 
des  voitures  de  première  classe  pourra,  si  la  compagnie  le 
désire,  être  porté  à  dix. 

Les  caisses  des  voitures  de  Tune  ou  de  l'autre  espèce 
seront  en  hois  de  frêne  avec  panneaux  en  tôle  entièrement 
pareilles  à  celles  actuellement  déposées  dans  les  ateliers  de 
la  compagnie,  rue  du  Chevaleret. 

Elles  auront  exactement  les  mêmes  dimensions,  les 
formes,  distributions  et  garnitures. 

Les  trains  de  voitures  de  première  classe  seront  égale- 
ment en  frêne  et  en  tout  semblables  à  ceux  déposés  dans 
les  ateliers  de  la  compagnie,  et  comme  eux  garnis  de  toutes 
les  ferrures  de  choc  et  de  traction,  chaînes  de  sûreté,  cram- 
pons et  maillons  d'attache. 

Tous  les  bois  employés  dans  ces  diverses  constructions 
seront  bien  secs,  sains,  vifs,  sans  malandres,  nœuds  vicieux, 
roulures,  ni  pourritures  ;  ils  ne  seront  ni  gras  ni  échauffés, 
ni  gélifs,  ni  tranchés  dans  leur  fil. 

Tous  les  assemblages  seront  faits  avec  le  plus  grand  soin. 

Toutes  les  fournitures  seront  de  première  qualité  et  con* 
formes  d'ailleurs  aux  échantillons. 

Les  caisses  ne  seront  peintes,  ainsi  que  les  trains,  qu'après 
avoir  été  examinés  et  reçus  en  blanc  par  H.  l'ingénieur 
chargé  du  matériel. 

(1)  Lecb&ssis  de  ces  voitures  était  presque  eotièrement  semblable  à 
eeloi  de  la  voiture  Fit,  pi.  S.  Les  caisses  des  voitures  de  première  classe 
semblables  à  celles  des  voitures  flg.  1,  même  plancbe.  Les  cai«es  des 
wagons  comme  celles  des  wagons  du  même  chemin,  mais  composées  de 
trois  compartlmenu  seulement.  Il  n*y  avait  pas  de  sièges  sur  Timpériale. 
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Les  voitores  de  première  classe  entièrement  terminées 
comme  ii  a  été  dit  seront  payées  chaeone,  y  compris  le 
tTBin^  h  somme  de  six  mille  francs,  d.     .    .    .6,000    « 

Savoir  : 

Une  caisse  en  bois  de  frêne  avec  panneaux  en 
tôle  composée  de  trois  compartiments  forme  ber* 
fine  à  8  places^  aveccbâssis  de  glaces,  Timpériale 

couverte  en  zinc 850    » 

L'intérieur  des  caisses  ferré,  des  équerres  né- 
cessaires à  la  solidité,  huit  ferrures  formant 
éqnerre  à  T  et  à  anneaux,  posées  à  la  caisse  pour 
la  fixer  sur  le  train  et  l'enlever  à  volonté,  huit 
écToux  à  ailes  de  mouches  et  8  vis  à  la  romaine, 
16  boulons  pour  poser  lesdites  ferrures. 

Les  portes  ferrées  avec  recouvrement,  char- 
nières et  poignées  garnies  de  ressort  de  sûreté, 
2  lanternes  placées  sur  l'impériale  pour  éclairer 
rintérieur  des  3  caisses. 

18  glaces  de  châssis,  les  stores  tous  garnis  et 
mis  en  place,  la  ceinture  de  la  caisse  garnie  de 

baguettes  polies 530    » 

L'intérieur  des  caisses  garni  en  drap  bleu  et 
galon  rouge  et  bleu,  les  matelas  de  custode  eu 
peau  rouge,  deux  stalles  par  caisse,  les  garnitures 
seront  faites  en  filasse  et  cria  de  bonne  qualité 
dans  la  proportion  de  90 1.  de  crin  contre  150  de 
filasse. 

La  caisse  peinte  en  brun,  polie,  réchampie  et 
Ternie. 1 ,3tô    » 


3ja8    » 

Bénéfice  10  p.  0/0.    .    .      3?2    v> 

Total  de  la  caisse  de  première  classe.   .    .  3,000    i> 
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Le  double  cadre  do  train,  composé  de  deux 
cadres,  denx  oxmx  de  Saint-André,  deox  tra- 
verses et  trois  tasseau. 

h  crampons  de  bois  d'orme  tortillard  tournés, 
ajustés  et  posés. 

ik  fortes  équerres  posées  au  cadre  avec  des 
boulons MM    » 

Toutes  les  ferrures  de  choc  et  de  traction  com- 
plètes limées,  ajustés  et  posées  en  place. 

k  semelles  pour  ressort. 

6  marche-pieds  à  deux  grandes  palettes  posées 
avec  boulons. 

8  brides  doubles  pour  fixer  les  ressorts  de  sup- 
port. 

Pose  des  plaques  de  garde  fixées  avec  16  forts 
boulons. 

Enfin  la  fourniture  et  la  pose  de  tontes  les  fer- 
rures nécessaires  à  la  solidité  et  au  complément 
de  la  voiture. 

2  ressorts  de  choc  et  h  de  support. 

La  peinture  du  double  .cadre,  ferrures,  roues 
et  essieux 2,328    a 

2,728    » 
10  p.  0/0.    .     272    » 

Total  du  train.    .    .  3,000   • 
Les  ferrures  qui   doivent  servir  à  fixer  les 
caisses  sur  les  trains  seront  posées  avec  assez 
d'exactitude  pour  que  chaque  caisse  puisse  être 
établie  à  volonté  sur  chacun  des  trains. 

Les  plaques  de  garde  seront  posées  de  manière 
à  ce  que  les  essieux  soient  bien  parallèles  entre 
eux  et  perpendiculaires  à  l'axe  longitudinal  de  la 
voiture. 


-  121  — 

Chaque  caisse  de  voiture  de  deuième  classe 
serapayéedeux  mille  francs.     .'....  2,000    » 

Savoir  : 

La  caisse  en  bois  de  frêne  avec  panneaux  en 
tAle  composée  de  trois  compartiments  à  10  places 
avec  cbAssis  à  coulisse,  Timpériale  couverte  en 
zinc 820    » 

L'intérieur  des  trois  caisses  ferré  de  40  équerres 
posées  avec  vis  et  boulons. 

Huit  ferrures  formant  équerre  à  T  et  à  anneaux 
pour  fixer  la  caisse  sur  le  train  et  l'enlever  à  vo- 
lonté, posées  avec  16  boulons,  plus  8  écroux  à 
ailes  de  mouches  et  8  vis  à  la  romaine. 

Les  six  portes  ferrées  avec  recouvrement  en 
cuivre  et  six  poignées  avec  ressorts  de  sûreté. 

Deux  lanternes  pour  éclairer  les  3  caisses. 

18  verres  doubles  pour  châssis  de  glaces.  .    .      350    » 

L'intérieur  des  caisses  garni  en  étoffe,  six  cous- 
sins en  étoffe  rembourrés  en  crin  et  filasse,  cette 
dernière  dans  la  proportion  de  2/3  seulement. 

18  cordons  de  chÂssis  de  glaces. 

6  tirants  de  portes. 

La  peinture  de  la  caisse  conforme  au  modèle.     649    » 

1,819    » 
10  p.  0/0.    .    .      181    D 

Total  d'une  caisse  de  2«  classe.    .    .  2,000    » 

Pour  la  voitpre  de  deuxième  classe  qui  doit  être  livrée 
complète,  le  train  étant  entièrement  semblable  à  ceux  des 
voitures  de  première  classe,  sera  payée  suivant  le  sous- 
dé-tail  de  ces  voitures,  soit  3,000  francs,  et  le  prix  total 
s'en  trouvera  porté  à  5,000  fr.  En  cours  d'exécution  la  com- 
pagnie pourra  faire  exécuter  les  diverses  modifications  qui 
lui  paraîtront  utiles,  pourvu  toutefois  qu'il  n'en  résulte  pas 


? 
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une  augmentation  notable  de  dépense  pour  rentrepreneor. 

Lesdites  voitures  de  1'*  et  de  2*  classe  et  caisses  de  voi- 
tures de  deuxième  classe  livrables,  complètement  Qnies  et 
terminées  dans  les  ateliers  de  la  compagnie  au  fins  tard  le 
31  mars  1840. 

Et  si  par  la  faute  de  Tentrepreneur  la  totalité  des  voi- 
tures et  caisses  composant  le  présent  marché  n'était  pas 
livréeà  l'époque  ci-dessus  6xée,  il  lui  sera  retenu  et  dé- 
duit sur  le  montant  de  ses  fournitures  et  par  chaque  se- 
maine de  retard 

Savoir  : 

Pour  chaque  voiture  complète  de  l'*  classe.    .    100    i» 

Et  pour  chaque  caisse  de  voiture  de  2*  id.    .    .      50    » 

Le  tout  sans  préjudice  de  tous  autres  dommages  et  inté- 
rêts s'il  y  a  lien. 

Les  payements  auront  lieu  de  la  manière  suivante  :  un 
tiers  comptant  à  la  signature  du  marché  ; 

Un  tiers  après  la  réception  des  caisses  et  des  trains  en 
blanc,  au  fur  et  à  mesure  de  leur  avancement,  et  le  dernier 
tiers  après  leur  livraison  et  leur  réception  définitive  dans  les 
ateliers  de  la  compagnie. 

Les  deux  voitures  complètes  de  1'^  et  de  2*  classe  exécu- 
tées, suivant  la  convention  du  12  avril  dernier,  seront  com- 
prises dans  le  présent  marché,  pour  tenir  compte  au  four- 
nisseur des  modifications  et  augmentations  qui  y  ont  été 
apportées  en  cours  d'exécution,  et  feront  partie  du  nombre 
total  porté  au  présent  marché. 

Et  attendu  que  lesdites  voitures  exécutée?  comme  mo- 
dèles ont  déjà  été  livrées  dans  les  ateliers  de  la  compagnie 
et  acceptées,  il  devra  être  payé  aux  entrepreneurs  immé- 
diatement après  la  signature  du  présent  marché. 

1*  Une  somme  de  11,000  francs  pour  prix  de  ht  voi- 
ture complète  de  l'*  classe  et  celle  de  2»  déjà  livrée.  11,000 

a*  Une  somme  de  30,000  francs  représentant  Ici  tiers 
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da  reste  de  la  valeur  totale  des  caisses  et  voitures  à  four- 
nir, ci 80,000 

Les  contestations  qui  pourront  survenir  entre  la  compa- 
gnie et  le  fournisseur  sur  l'exécution  des  clauses  du  pré- 
sent cahier  de  charges  seront  jugées  par  trois  arbitres  sur 
le  choix  desquels  les  parties  seront  tenues  de  s'entendre 
dans  un  délai  de  huitaine. 

A  défaut  les  trois  arbitres  seront  nommés  par  le  tribunal 
de  commerce  du  département  de  la  Seine,  à  la  requête  de 
la  partie  la  plus  diligente. 

Les  arbitres  décideront  comme  amiables  compositeurs  et 
en  dernier  ressort  sans  être  tenus  de  s'astreindre  aux  formes 
et  délais  de  la  procédure  ;  leur  décision  ne  pourra  être 
attaquée  par  voie  d'appel,  requête  civile  ni  recours  en  cas- 
sation. 

Les  frais  d'arbitrage  seront  réglés  par  les  arbitres. 

L'enregistrement  des  présentes  sera  à  la  charge  de  celle 
des  parties  qui  y  aura  donné  lieu. 

Dressé  et  présenté  par  les  ingénieurs  soussignés. 


CAHIER  DE  CHARGES  ANGLAIS 

Pour  la  fabrication  des  voitures^  y  compris  les  roues 
et  essieux. 

Chaque  voitare  devra  se  composer  de  trois  caisses  oa 
compartiments.  Leur  longueur  totale  sera  de  15'pieds  (1) 
6  pouces,  celle  de  chaque  caisse  étant  de  k  pieds  11  pouces. 
Elles  auront  &  pieds  6  pouces  1/2  de  hauteur,  du  plancher  à 
l'impériale,  sur  6  pieds  de  largeur  dans  œuvre,  non  com- 
pris la  garniture. 

La  charpente  de  chaque  caisse  sera  faite  en  bon  bois  de 
frêne  ayant  les  dimensions  suivantes,  savoir  :  pour  les  côtés 
du  fond,  2  pouces  1/2  sur  k  pouces  1/2;  pour  les  poteaux 
montants  de  chaque  angle  et  des  portières  (  au  nombre  de 
vingt  pour  les  trois  caisses],  2  pouces  1/2.  Ceux  des  portières 
devront  être  refiforcés  intérieurement  par  des  pièces  verti- 
cales en  bois  de  bouleau  solidement  fixées  aux  banquettes. 
On  donne  aux  traverses  supérieures  (top-rails)  2  pouces  1/2 
sur  1  pouce  1/2,  et  il  ne  devra  pas  y  en  avoir  moins  de 
douze  à  chaque  extrémité  ;  à  la  traverse  de  chaque  cloison 
d'intérieur,  2  pouces  1/2  sur  1  pouce;  aux  traverses  des 
banquettes  (seat-rails)  [au  nombre  de  dix  pour  les  trois 
caisses],  1  pouce  1/2  sur  2  pouces  1/2  ;  aux  cerceaux  qui 
supportent  l'impériale  (trois  pour  la  caisse  du  milieu  et 
quatre  pour  les  deux  autres),  2  pouces  ijk  de  large  sur 
1  pouce  5/8  d'épaisseur.  Les  côtés  seront  formés  de  pan- 
neaux de  la  même  épaisseur  que  ceux  des  extrémités  de  la 
voiture,  et  tout  à  fait  semblables. 

Le  plancher  sera  construit  en  planches  de  pin  d'Amé- 
rique de  1  pouce  1/4,  garnies  en  dessous  de  trois  bandes 
de  fer  forgé  de  1  pouce  1/2  de  large  sur  ijk  de  pouce 
d'épaisseur  d'un  bout  à  l'autre,  fixées  par  une  centaine 
de  boulons  et  d'écrous. 


(1)  Le  pied  anglais  =  0«,305  ;  le  pouce  =  0«,0S5  ;  le  yard  =  3  pieds 
anglais  ;  la  livre = iMi  ;  le  sbelling  »  1  fr.  i6  ;  le  pence  =»  0  fr.  10  c. 
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Les  cloisons  d'intérieur,  les  planches  des  banquettes  et 

l*impériale  seront  aussi  en  pin  d'Amérique  de  3/4h  de  pouce 

d* épaisseur.  On  recouvrira  l'iropériale  de  trois  cuirs  pesant 

au  moins  38  livres  chaque,  protégés  supérieurement  par 

des  tringles  [ribs)  en  frêne  de  2  pouces  1/4  de  large  sur 

5/8  de  pouce  d'épaisseur,  espacés  de  3  pouces  et  fixés  par 

des  vis.  Tout  autour  régnera  une  corniche  en  Trëne  de 

1  pouce  1/2  d'équarrissage,  vissée  et  assez  saillante  pour 

écarter  l'eau  de  la  pluie  des  panneaux  de  la  voiture.  Il 

conviendra  aussi  de  canneler  cette  corniche,  de  la  tenir  en 

dehors  un  peu  plus  élevée  que  le  sommet  de  la  voiture,  et 

de  la  peindre  en  blanc. 

Des  banquettes  pouvant  contenir  chacune  deux  per- 
sonnes, devront  être  établies  à  chaque  extrémité  de  l'im- 
périale ;  elles  seront  pourvues  de  poignées  en  fer,  de  trois 
marche- pieds  recouverts  en  cuir,  etc.  Les  pieds  des 
voyageurs  s'appuieront  sur  une  planche  de  bouleau  sou- 
tenue par  des  supports  en  fer. 

L'impériale,  dans  une  étendue  de  8  pieds  6  pouces, 
devra  être  garnie  de  tringles  de  fer  disposées  en  long  et 
en  travers  pour  maintenir  les  bagages  ;  ces  tringles  auront 
5/8  de  pouce  de  diamètre,  et  seront  supportées  de  dis- 
tance en  distance  par  des  montants  de  k  pouces  1/2  de 
haut.  Une  toile  imperméable,  fixée  par  des  courroies,  re- 
couvrira le  tout. 

L'extérieur  de  la  voiture  devra  être  entièrement  formé 
de  panneaux  en  bois  bien  sec  ;  on  donnera  à  ceux  d'en  haut 
un  1/2  pouce  d'épaisseur,  aux  panneaux  inférieurs  5/16  de 
pouce,  et  à  ceux  des  extrémités  un  1/2  pouce.  On  collera 
d'abord  un  canevas  sur  ces  panneaux;  on  les  fixera  au 
moyen  de  pointes  de  cuivre  espacées  de  1  pouce,  puis  on 
collera  par-dessus  un  autre  canevas.  Les  moulures  seront 
en  bronze,  ainsi  que  les  poignées  des  portières.  Il  faudra 
quatre  lampes  en  fer  par  voiture,  deux  à  chaque  extrémité. 


f 
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Les  glaces  seront  en  beau  verre  de  22  pouces  1/2  de 
haut  sur  19  pouces  de  large  et  au  moins  5/16  de  pouce 
d'épaisseur.  Les  ch&ssis  devront  être  faits  en  chêne  bien 
sec.  On  leur  donnera  1  pouce  1/2  de  largeur,  et  on  pourra 
les  recouvrir  en  gros  velours  noir  ou  les  peindre,  les  poncer 
et  les  vernir.  On  aura  soin  de  placer,  au  fond  des  coulis- 
seaux  qui  reçoivent  les  glaces,  de  petites  bandes  de  cuir 
destinées  à  amortir  le  choc  ;  on  ajoutera,  si  Ton  veut,  des 
jalousies. 

La  peinture  devra  se  composer  de  trois  couches  de  céruse 
et  de  quatre  couches  d'impression.  Quand  la  caisse  aura  été 
bien  poncée,  on  appliquera  trois  autres  couches  semblables 
aux  précédentes,  puis  enfin  deux  couches  de  la  teinte 
adoptée  par  les  directeurs.  On  peindra  en  noir,  de  la  même 
manière,  les  panneaux  supérieurs,  et  on  étendra  sur  toute 
la  caisse  quatre  couches  du  meilleur  vernis,  après  que  les 
panneaux  auront  reçu  les  inscriptions  en  lettres  d'or  et 
les  attributs  dont  on  pourra  les  décorer. 

L'intérieur  de  la  voiture  devra  être  entièrement  garni 
de  drap.  La  qualité  qu'il  convient  de  choisir  vaut  aujour- 
d'hui (1839]  12  shillings  et  6  pence  l'yard.  Sa  largeur  est  de 
60  pouces.  La  quantité  nécessaire  pour  les  trois  caisses 
sera  d'environ  3S  yards.  On  emploiera  en  tout  sept  dou- 
zaines de  pièces  de  galon  à  18  shillings  la  douzaine.  Les 
frais  de  couture  s'élèveront  à  3  shillings  6  pence  par  dou- 
zaine, et  ceux  de  collage  au  même  prix.  Les  poignées  et 
les  cordons  de  glaces  devront  être  solidement  doublés  en 
cuir. 

On  étendra  sur  le  plancher  un  bon  tapis  de  Bruxelles;  les 
dossiers,  ainsi  que  les  coussins,  seront  garnis  en  crin  de 
première  qualité,  et  il  en  faudra,  pour  les  trois  caisses,  en- 
viron 112  livres.  Les  sièges  seront  séparés,  dans  chaque 
caisse,  par  quatre  accotoirs  en  acajou,  fixés  au  ftioyen 
de  ferrures  ajustées  à  vis  et  garnis.  Chaque  siège  portera, 
sur  une  étiquette  en  laque,  un  numéro  doré. 
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Les  caisses  seront  solidemeiit  assajetties  au  train  à  l'aide 
de  forts  boulons  maintenus  par  des  écrous.  Il  importe  que 
le  tout  soit  parfaitement  solide  et  que  les  ouvrages  de  ser- 
rurerie ne  laissent  jrien  à  désirer  sous  le  rapport  de  la 
qualité. 

Le  poids  des  fers,  savoir  :  des  tringles  pour  maintenir  les 
bagages,  des  marche-pieds,  des  supports,  etc,  sera  d'en- 
yiron  16&  livres.  On  devra  partout  employer  des  vis  et  non 
des  clous. 

Le  train  aura  une  longueur  totale  de  15  pieds  8  pouces. 
Les  tampons  dépasseront  de  1  pied  9  pouces  à  chaque  extré* 
mité,  et  le  tout  sera  construit  en  bon  frêne  bien  sec,  ayant 
les  dimensions  suivantes  : 

Les  pièces  latérales,  doubles  de  chaque  côté,  pourront,  si 
on  le  juge  convenable,  être  faites  dé  deux  morceaux  assem- 
blé» au  milieu  et  boulonnés;  leur  équarrissage  sera  de 
3  pouces.  On  les  réunira  verticalement  par  des  tirants  {prapg) 
et  des  plaques  de  fer,  les  premiers  au  nombre  de  huit  pour 
chaque  voiture  et  pesant  81  livres,  les  autres  au  nombre 
de  quatre  et  du  poids  de  1k  livres. 

Les  extrémités  du  train  seront  formées  de  deux  pièces 
transversales  en  frêne  ayant  6  pieds  1  pouce  de  longueur, 
3  pouces  1/2  sur  3  pouces  d'équarrissage,  et  U  pouces  1/2 
dans  leur  plus  grande  épaisseur.  Ces  pièces  seront  assem- 
blées comme  les  pièces  latérales ,  mais  avec  cette  différence 
qu'on  substituera  au  fer  trois  blocs  de  bois  de  frêne. 

Tout  le  système  devra  être  consolidé  par  k  pièces  dispo- 
sées diagoualement,  et  en  outre  par  deux  pièces  longitu- 
dinales et  deux  pièces  transversales  en  bois  de  frêne  de 
3  pouces  sur  2  pouces  1/2,  appuyées  sur  les  pièces  lalé- 
raies  inférieures  du  train,  et  assemblées  à  tenon  et  mortaise 
dans  une  pièce  de  bois  de  frêne  très-solide  formant  le  mi- 
lieu du  système.  On  donnera  a  cette  pièce  2  pieds  3  pouces 
de  long  sur  ^  pied  k  pouces  de  large,  et  3  pouces  d'épais- 


seur.  Tous  les  assemblages  seront  consolidés  par  des  bandes 
et  des  équerres  en  fer  forgé  de  3/8  de  pouce  d'épaissear 
sur  2  pouces  1/2  de  large,  fixées  au  moyen  de  boulons  d'an 
1;2  pouce.  Les  deux  pièces  transversales  et  longitudinales, 
et  celles  qui  formeront  les  parties  latérales  inférieures  da 
train,  devront   être,  d'un  côté,  entièrement  garnies  de 
bandes  de  fer  forgé  de  3/8  de  pouce  d'épaisseur  sur  2  ponces 
3/4.  de  large,  boulonnées  de  la  même  manière  que  les  fer- 
rures précédemment  décrites.  Le  poids  de  cette  garniture 
sera  d'environ  2H  livres;  celui  des  boulons  et  de  leurs 
ccrous,  au  nombre  d'à  peu  près  350,  pourra  s'élever  à 
168  livres. 

Les  plaques  de  garde  {axle^uards)  en  fer  foi^,  de  3/4 
à  5/8  de  pouce  d'épaisseur,  devront  être  solidement  fixées 
aux  pièces  latérales  du  train  par  des  boulons  et  des  écrous. 
On  les  espacera  également,  et  la  distance  d'un  centre  à 
Tautre  sera  de  8  pieds  6  pouces. 

Les  marche-pieds,  au  nombre  de  dix-huit,  pesant  en- 
semble 190  livres,  auront  12  pouces  sur  9,  et  seront  assu- 
jettis au  train  de  la  même  manière.  Il  y  aura  huit  bottes  à 
cylindres  [roUer  boxes)  pesant,  avec  les  cylindres  {roUers)^ 
3/4h  de  quintal.  Ces  boites  devront  être  vissées  sous  les 
pièces  latérales  du  train. 

A  chaque  train  s'adapteront  quatre  grandes  tiges  [buffer- 
rods)  en  fer  forgé,  du  poids  de  258  livres,  terminées  par  des 
tampons  (but-ends)  en  bois  de  frêne  de  14  pouces  de  dia- 
mètre, recouverts  d'un  cuir  épais  et  rembourrés  en  crin. 
Ces  tiges  s'appuieront  sur  deux  grands  ressorts  formés 
chacun  de  quinze  lames  d'acier  de  1/4  de  pouce  d'épaisseur 
sur  3  pouces  de  large  et  5  pieds  9  pouces  de  long  mis  en 
place.  Deux  autres  ressorts  servant  au  tirage  [drawing-- 
prings)  seront  composés  de  6  lames  d'acier  de  la  même 
épaisseur  et  de  la  même  largeur  que  les  précédentes,  sur 
une  longueur  de  3  pieds. 
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Les  quatre  ressorts  pèseront  ensemble  environ  361  livres. 
Ils  s'ajusteront  dans  une  boite  (groove)  solidement  bou- 
lonnée sur  la  pièce  de  frêne  centrale  dont  il  a  été  question 
plus  haut,  et  on  leur  laissera  2  pouces  1/2  de  jeu.  La 
planche  F,6  fait  connaître  la  disposition  des  tampons  et  de 
l'appareil  de  traction. 

Les  ferrures  dépendent  du  tampon  et  de  l'appareil  de 
traction.  Outre  les  tiges  [buf/er-^ods)  déjà  mentionnées, 
sont  les  tringles  et  les  plaques  qui  s'adaptent  aux  deux 
petits  ressorts,  pesant  environ  106  livres,  quatre  boites 
carrées  [square socket  rings)  et  autant  de  plaques  latérales 
et  autres  évaluées  ensemble  à  56  livres,  enfin  diverses 
menues  pièces  employées  dans  la  construction  du  train,  et 
dont  le  poids  total  peut  s'élever  à  8i  livres. 

Tout  l'acier  composant  les  différents  ressorts  devra  être 
bien  trempé  et  d'excellente  qualité.  Les  fers  seront  égale- 
ment de  premier  choix,  travaillés,  limés  et  ajustés  avec 
soin. 

Le  train  sera  construit  solidement  d'après  le  meilleur 
système  adopté  dans  ces  derniers  temps  pour  les  voitures 
des  chemins  de  fer.  On  le  peindra  à  cinq  couches  d'une 
couleur  en  harmonie  avec  celle  des  caisses,  et  on  ajoutera 
deux  couches  de  bon  vernis. 

A  chaque  extrémité  du  train  devront  s'adapter  trois 
chaînes  de  18  pouces  de  long,  portant  à  une  de  leurs  extré- 
mités un  anneau,  un  boulon  et  un  écrou,  et  à  l'autre  un 
fort  crochet.  La  chaîne  du  milieu^  servant  quelquefois  au 
tirage,  doit  être  un  peu  plus  forte  que  les  deux  autres,  qu'on 
ajoute  uniquement  par  mesure  de  sûreté.  Les  six  chaînes 
pèseront  ensemble  environ  168  livres.  Les  barres  [coupling- 
bars)  sont  néanmoins  préférables  aux  chaînes  et  devraient 
toujours  les  remplacer. 

Gomme  il  n'est  pas  nécessaire  que  chaque  voiture  ait  un 
freio  [break),  on  en  fera  l'objet  d'une  soumission  spéciale. 

Docaments.  9 
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Cet  appareil  se  compose  d'an  certain  nombre  de  leviers,  de 
roues  dentées,  de  pignons,  etc.,  qa*il  faut  avoir  sous  les 
yeux  pour  en  bien  comprendre  Tusage.  Le  poids  total  de  la 
machine  est  d'environ  k  quintaux. 

Le  tour  des  roues,  ainsi  que  les  rais,  seront  en  fer  forgé; 
le  moyeu  devra  être  en  fonte.  Le  bord  extérieur  sera  fixé 
sur  l'intérieur  par  huit  boulons  à  vis  au  moins  et  autant 
d'écrous.  L'essieu,  en  fer  forgé  de  première  qualité,  aura 
0  pouce  1/2  aux  extrémités  qui  s'ajustent  dans  les  moyeux. 
Les  roues  devront  être  solidement  assujetties  à  l'essieu  à 
l'aide  d'une  clef  de  6/8  de  pouce.  Le  tout  sera  peint  et  verni. 

Les  quatre  roues,  avec  leurs  essieux,  pèseront  environ 
18  quintaux  (2,016  livres).  On  fera  les  boites  des  essieux  en 
fonte  de  fer.  Sur  ces  boites  seront  fixés  les  ressorts  laté- 
raux, au  nombre  de  quatre,  composés  chacun  de  douze 
lames  d'acier  de  ^jk  de  pouce  d'épaisseur  sur  3  pouces 
de  large,  et  dont  la  longueur  sera  de  5  pieds.  Ces  quatres 
ressorts  pèseront  à  peu  près  378  livres,  ce  qui  porte  le 
poids  total  des  fers  employés  pour  chaque  train  à  environ 
47  quintaux  (5,964  livres). 


CHEMINS  DE  FER  DE  M  BELGIQUE. 

PBIJL  DE  BBTIBNT  DES  YOITUBES  SBBTAI^T  AU  TBANSPOBT 
DBS  VOYÀGEUBS  ET  DES  MABCHA.RD1SES. 


Prix  des  diligences  en  1841. 

Caisse. 1/700 

Roues  en  fer,  plaqueatle  garde,  bottes  à  graisse.  1,300 

Buttoirs  avec  ressorts 354 

Ressorts  de  caisse.    .    . 325 

CoQvre-roues  avec  leur  boulons 60 

Rampes  «ncuivrow    .    .    .    , i40 

Houlettes  des  glaces  des  portières >  16 

Glaces 25 

Drap 300 

Galonné .  215 

Toile 113 

Mérinos 30 

Crin  frisé 188 

Divers  accessoires  pour>  le  graissage 57 

Peinture:  «main-d'œuvre  et  fourniture  de  cou- 

Temrs. 175 

Garnissage  :  main-d'œuvre 100 

Montage  :  main-d'œuvre 120 

Total 4,913 

Prix  des  chars-à-bancs  à  glaces. 

Caisse /  1,000 

Rouage,  plaques  de  gardes,  bottes  à  graisse, 

ressorts,  frein 1,930 

Couvre-roues,  pieds  de  banquettes  et  boulons.  72 


Tringles  d'impériale  et  petites  ferrures.    ...  120 
Toile  pour  Timpériale  et  étofTes  de  crin  pour 

banquettes 102 

Coutil  à  raies  blanc  et  bleu  pour  rideaux.  ...  20 

Crin  frisé  pour  banquettes 80 

Garnissage  :  main-d'œuvre  et  fournitures.  Pein- 
ture, id. ' 195 

Montage  et  main-d'œuvre. 120 

Total 3,6i8 

Prix  des  wagons  à  marchandises. 

Charpente 230 

Quatre  ressorts  de  train  et  un  jde  buttoir.  •  .  .  J^IO 
Buttoirs  avec  chaînes  d'attache,  tirants,  brides  et 

boulons.   • 250 

Frein  complet  et  fermures  de  marche-pied.    .    •  160 

Coussinets  en  cuivre 40 

Crochets,  platine  de  recouvrement,  frettes  de 

traversines,  etc 100 

Rouage  en  fer  battu,  plaques  de  garde  et  bottes  à 

graisse 1,200 

Main-d'œuvre  de  montage 160 

Total.    .    .    .    .    2,550 

Récapitulation. 

Prix  d'une  diligence &,913 

Id.  du  char-à-bancs 3,648 

Id.  du  wagon  à  marchandises.     •    2,550 
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PRIX  DB  EBYIBIIT  DBS  D1FFBBB1ITB8  V01TUBB8  BN    1839. 

Diligence 3,600 

Cbar-JHbancs  à  glaces 3^900 

Id.  à  rideaux 3,600 

Wagon  couvert 3,200 

Id.  découvert 2,800 

Unfreinàriutérieur 180 

Id.  avec  siège  sur  l'impériale 300 

Wagon  pour  bois 2,750 

Id.  pour  marchandises •  2,500 

Id.  à  bagages  à  portes  glissantes 3,750 

Id.  fermé 3,100 

Id.  pour  chevaux 3,500 

Id.  pour  bétail 3,000 

Id.  pour  fers 3,800 

M.  pour  coke 2,900 

Trains  de  voitures  de  voyageurs,  wagons  à  bagages^ 
à  chevaux. 

Roues,  plaques  de  garde,  bottes  à  graisse.    .    .  1,300 

Ressorts  de  train 235 

Buttoirs  à  ressorts 260 

Total 1,895 

Trains  des  wagons  pour  boiSj  charbons^  fer^  bétail  et  coke. 

Roues,  plaques  de  garde,  boites  à  graisse.    •    .  1,300 

Ressorts  de  train 325 

Buttoirs  flxes. 100 

Total ~,725 
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N.  B.  La  différence  des  prix  de  voitures  en  1839  et  1841 
provient  des  causes  suivantes  : 

Pour  les  diligences  :  l""  De  ce  que  le  prix  des  roues  et 
des'  i^ssorts  a  augmenté  parce  que  les  roues,,  d-abord  en 
fonte;  ont  été  depuis  construites  entièrement  en* fer  forgé, 
et  palace  que  toutes  les  dimensions  en  général  ont  été  agran- 
dies tant  pour  les  ressorts  que  pour  les  roues; 

2^  De  nombreuses  améliorations  difficiles  à»  détailler; 

S""  De*  ce-  que  des-  accessoires  ont  été  ajoutés,  tels  que 
stores  en  soie;  pour  le  méctftttsttie  de  huit  stores,  il  y 
tf.     .    . 48  fr. 

Pour  la  soie,  id 40 

Pour  les  cordons,  galohs,  etc.    ......      12 

La  quantité  de  crin  a  été  augmentée  de  120  k. 
è4fr.  lôc.  lekilog 498 

On  a  ajouté  également  des  nattes  en  aloëd.  .    .      14 

—  —         —     des  tapis 30 

—  —        —     des  lanternes.     ...      44 
Pour  les^ chars-à-bancs,  les  prix  ont  diminué,  quoique 

les  roues  aient  auij^iWîenté  de  valeur  à  catHse  de  la  rédaction 
dans  la  main-d'œuvre. 


Compte  de  constructioii  d'un  wagon  ordinaire  (avec 
banquette  et  paviUon)f  pour  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  de  Versailles  (rive  gauche).  Modèle  Fig.  1,  PI.  Fu. 


DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 


CHASSIS. 

Tirant  de  Irnction  complet , 

Plaques  en  tôle  pour  iracUon.*..., 

Sabot  en  fonte  pour  IracUon 

Ressorts  ïd , 

Ressorts  de  caisse 

SaboU  de  ressort,  en  Ter 

Menniiei 

Rrides  Ue  ressort  à  trois  tiges 

Entreiotses  doubles 

Equcrres  de  brancards 

Colliers  de  brancards 

Plaque  en  tôle  mince  p.  brancards. 

Boulons  de  menotte  pour  plaque  de 

garde 

Idem 

Boulons  de  32c  à  tétc  carrée 

—  de  15  et  25C  à  tête  fraisée. . . 

—  de  13  à  35c  ordinaire 

Rondelles  de  boulons 

Vis  fraisées  t3/i6 

Vis  téle  carrée 

Bois  débité  pour  les  cbâssis 

Bois  de  tampoh  en  bois  débité 

Cuir  noir  fort  p.  les  deux  tampons.. 

Clous  â  tête  rohde.  id 

Filasse,  id 

Main-d'œuTre  des  charrons  p.  façon 

17  S/5,  ajustage  des  ferrures  S/3.. . 
MaiiMl*œuvre  des  mécaniciens. . . . 

GAISSB. 

Pièces  de  menuiserie,  frêne  débité. 

Banquettes  ordinaires 

Plateaux  de  hêtre  pour  châssis.... 

Bois  d'orme,  planches  et  feuillet. . . 

^    prisant 

—  sapin 

—  d*urme  feuiliets  p.  doublure 

—  en  planches  pour  banquettes 

—  grlsardtitf 

—  8abin,W 

Panneaux  de  rioyer 

FeullleU  de  norer 

FeuiiieS  de  papier  de  Terre 

Tôle ..: 

Zinc 

Clous  d^épingle  et  à  tôle 


S4 
42 
3S 
SO 
70 
190 
46 
8 


94 

6 


Si 

4 


L. 


A  reporter. 


I 


147 
9  49 


454  » 

50  » 
45  90 
79  500 
991  » 
38  9 

9  » 
41  » 

3  750 
48  » 

4500 
.1  700 

8  500 
3  » 
15  » 

8  » 
43  » 


4  850 
•  500 
9  i> 


10  98 

4  93 
»  46 

44  75 
94  36 
50  54 

5  47 
5  66 
494 
9  40 


406  » 
85  » 
43  » 


I 


rr.  c. 
990 
1  80 
»  85 
990 
990 
960 
9  40 
950 
8 

9  » 
4  80 
4  40 

4  60 
4  60 
1  60 
4  50 
1  50 
4  » 
9  » 

94  » 
93  » 

95  n 
9  70 

4  60 
»  90 

3  75 

5  75 


95 

95 

11 
350 
960 
9  J> 
9  » 
350 
360 
9  » 
4  95 
8  » 
»0K 
»  69 
»  73 
4  60 


j 


fr.  c. 
437  90| 
64 

49  go 

17*  90 
486  90' 

98  80. 
9950' 
97  50 
41  95 
36 

8  40 

9  40 

43  60 

4  80 

94 

19  50 
4  80 
»  50, 
4  90 
186  75 
3 
5 
»80 
»  40 
I 

78  75 

99  50 


974  50 

48  95 

5  95 

51  60 

5555, 

404  40 

10  35: 

19  80, 
40 

4  90 
30  »\ 
99  »! 

P95 
65  70 
63  7fl 
90  80, 


9536  88, 
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DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 


ly autre  part 

V{b  diverses  (aux  menuMiers).. . . 

Becou vrement  en  cuivre , 

Charnières  de  portière 

Via  fraisées  pour  charnières  avec 
poignées 

Poignées  de  portière  en  cuivre  éq.  A 
ressorts 

Loqucteaux 

P^lclies  monloires 

Poignées  dMmpérlale 

Accotoirs  avec  douille  cl  goujon.., 

Tringles  de  pavillons  ei  viroles 

Equerrcs  de  pavillons  à  douille 

—  d'nnglet 

Boulons  divers  pour  palettes,  pavil- 
lons et  douilles  de  lanterne 

Douilles  de  lanterne 

Lanierne  pour  intérieur 

Marche-pieds 

Palcllcscn  bois 

Boulons  de  4  et  13c 

Vis  A  léie  carrée 

—  fraisées  p.  pose  des  pavillons. . . 

Pose  du  zinc 

Main-d'œuvre  des  menuisiers 

—  ferreurs  de  portière 

—  forge      i5 

Planage  dea  panneaux 


SBLLBEn. 


GoaUl 

Trelllianoir 

Galon  large 

à  rabattre  et  de  coulure.. 


Piqûres 

Filasse  (des  78k.  délai.) 

Idem 

Ficelle  A  galon 

Fllbla 

Clous  cretlés  (de  9  k.  de  la  Ce) 

Cloua  A  attaches  et  banquettes 

—    Agalon 

Feuilles  de  verre 

Plaques  de  chAsaia  en  cuivre 

Vis  fraisera 

Cuir  Jaune  li^se  p.  tirants  et  chAsals. 

Main-d'œuvre ,  sellier 

vitrier 

Peinture 

Gondoiie  au  chemin 


I 


464 
S4 


92 

4 

3 

8 

46 

63 

8 

80 


lis 


10 

40 

160 

:9/10 


59  8B 
11  30 
99 

159  15 


S 


690O 


5  400 
1  650 
7  900 
17  8^0 
5  500 
1  400 

5  175 

6  300 

54 
5  400 


18  600 
147  400 

m  500 
»  900 
»  400 

9 
9 


I 

8 


fir.  c. 


950 
6  » 
4     9 

1    » 

6 
4  50 

3  50 
960 
9  40 

4  35 
9  40 

4  80 

1  50 

2  40 
16  15 

9 
»  75 
1  50 
»  94 

5  50 


1  60 
4  40 
»  50 
«94 
4  80 
»  90 
»  50 
4 
7  50 

3  90 

4  80 
9  » 
4  45 
»  80 
l>85 

97    h 


Fralf  généraux,  usure  des  outils,  ele.,  90  p.  0/0 

CODT  D*oif  iTAGOif,  roues,  essieux,  bottes  A  graisse 
et  plaquea  de  garde  non  compris 


fr.  e 
9536  85 

4  40 

57  1^* 
94 

0/0  3  85; 

0/048 
19 
18  90 

4  60 
17  30 
94  05 
43  90 

9  50 

4  75 

45  60 

32  30 

408 

43 

8  40 

4  90 

(MO  980 

48 

643 

40    », 

34 

40  »: 


84  53 

45  80 

44  50 

35  40 

0/0  9 

0/0  3  10 

73  70 

»  90 

1  50 

4  30 

3  60, 

4  > 
44  50 
19 

0/0  4  05 

5  40 
70 

6  ». 
300 

8    u 


4357  90 
874  60 


150 


Compte  de  constbuction  d'une  berline  pour  la  compa- 
gnie du  chemin  de  fer  de  Versailles  [rive  gauche).  Mo- 
dèle Fig.  1,  PI.  Fx,. 


DÉSIGNATION  DBS  OBJKTS. 


Tirant  de  IracUon 

Plaque  en  tôle  pour  traction... 
Sabotf  en  fonte  pour  traction.. 

Ressorts  de  iracuon 

Ressorts  de  caisse 

Sabois  de  ressorts  en  fer 

Menottes 

Brides  de  ressorts  à  trois  tiges. 

Entretoises  doubles 

Equerres  de  brancard . 


Plaoues  en  Idle  mince. 
Booloi 


Ions  de  menotte  pour  plaque  de 

garde 

Idem 

Boulons  de  asc  â  léte  carrée 

—  de  13  et  SSe  à  tète  fraisée. . 

—  de  11  à  25C  i  tète  ordinaire. 

Rondelles. 

Vis  fraisées  39/96 

Ytoâ  tète  carrée 

Bois  débité  poor  les  cbAssis  et  tam- 
pons  

Cuir  noir  fort  pour  tampons 

Clous  à  tète  ronde 

Filasse 

Main-d*œuTre,  charrons»  pour  façon 
des  châssis 

—  pour  ajustage  des  ferrures . . 

—  Ferreurs,  pose 


CAISSE. 

Pièces  de  menuiserie,  frêne  débité. 

Plateau  de  hêtre  pour  châssis 

Bois  d'orme,  planche  et  feuillet.. .. 

—  grisard  id 

—  Mpin  id 


Feuillets  de  noTer . 

Feuilles  de  papier  de  verre 

Tôle :. 

Zinc 

Clous  d*épingle  et  à  tète 

Vis  diverses. < 

Recouvrements  en  cul vrè • . . 

j  Charnières  de  portière 

Vis  fraisées  pour  charnières,  recou- 
vrements et  poignées 


A  reporter. 


I 


1 
14 

4 
S 
4 
8 
8 
8 
4 
6 
4 

94 

19 
S9 

90 

70 

190 

16 

8 


17  9/5 

3  1/3 

6 


186 
18 


780 


94S 

450 

14  07 

98  30 

55  63 


U4    » 
30    » 
15  900 
78    » 
198    » 
37    » 
9    » 
14     » 
3  730 
18 
1  700 

8800 
3    » 

13    » 
8    » 

13    » 


1  850 
»  500 

9 


99  » 
60  » 
19    » 

4  850 


I 

■s. 


rr.  c 
9  00 
1  80 
»85 
9  90 
9  90 
960 
950 
9  50 

8  » 

9  » 
1  40 

1  60 
1  60 
1  60 
1  00 
1  50 
4  » 
9  J> 
94    » 


j 


fr.  c. 
417  60 

51 

1190 
171  60. 
435  60 

96  90 
99  50, 

97  50 
11  25 
36 

9  40 

13  60, 
4  80 
94 
13 
19  50' 
0/0  4  80 

»  sol 

1  90' 


95    »  1/1189  75, 


9  70 
1  60 
»  90 


8  75 
S  75 


95 
11 

5  50 
960 
9    » 

8  k 
»05 
»  69 
»  75 
1  60 

9  iSO 
8  » 
1    » 

1     » 


6 
»  80 
TU  40 


78  75 
9150 


935  73 
49  50, 
51  40 
73  80, 
67  95, 
40 

)}95; 
57  05 
51  75 
19  90 

4  65 
99  10, 
18    » 

9  90 


9987  ! 


DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 
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I 


D'autre  part 

Poignées  de  porlières  ciselées  ayec 

ressorts ,  etc 

Loqupleaui 

Douilles  de  lartterne 

Boulons  de  4 elISc p.  marchc-pleds. 

Vis  à  tète  carrtfe 

Marche-pieds 

PaleUes  en  bols 

Rondelles 

Lanternes  pour  rintérleur 

Pose  de  sine  sur  Piropériale 

Planage  des  panneaux  en  tôle 

Malin -d'œuvre  des  menuisiers 

—  ferrures  de  portières.. 

—  forge 

8BLLBBIB 


Drap  marron 

Serge    id 

Toile  â  matelasser 

Toile  grise  forte 

Carton 

Treillis  noir , 

Galon  large  marron  et  feu 

Galon  éiroit,  id...'. 

Piqûres 

Glands  de  châssis 

Cordons  de  châssis 

Fil  noir...  

Ficelle  â  galon 

Clous  â  atuches  et  broquettes. . . . 

Clous  noirs  yernis 

Clous  à  galon 

Feuilles  de  rerre 

Masllc 

Plaques  de  châssis  en  cuivre 

Vis  fraisées . 

Cuir  Jaune  lissé  p.  tirants  de  portière 

Stores  avec  les  glands 

Pitons  de  stores  en  cuivre 

Vis  fraisées 

Conduits  de  stores 

Pilons  à  vis  en  cuivre  p.  le  cotiduiti 

Boutons  à  gorge 

Filasse....;..! 

Cuir 

Main-d'œuvre,  selliers 

—    Vitriers  p.  les  châssis  et  cond. 

Peinture 

CoDdttite  au  chemin 


6 

6 

4 

44 

14 

6 

43 

4t 

S 


40S3 


18 
18 

i/to 

18 
86 

i08 

8( 
18 


40  97 
16  10 
38  50 
33  » 
546 
15  90 
65  S» 


36 


i 


6  500 

8  350 


55    » 


»  500 
1  635 
I  500 
»  500 
1  500 

1  500 


85 
90 


I 


tr.  c. 


7  50 

1  60 

340 

1  50 

34  » 

S  >» 

»  76 

4  • 

16  15 

13  » 


13  50 
3  » 
B  76 
1  50 
1  30 
1  40 
»95 
n  30 
»  05 
»  90 
350 
9  » 
1  85 
1  80 
860 
3 
1  45 
»60 
»  50 
»  85 

37  » 
3  80 
l»40 

88  • 
»  10 
»30 
»  SO 
9  50 
S  85 


3387  93 

45    » 

9     » 

15  GO 

0/0  4  85 

0/0  S  35 

0/070    ■ 

9    j» 

0/0»  50 

33  80 

18    m 

40    m 

564 
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CAHIER  DES  CHARGES 

FOfIft  COfWtîttJCtlOn   ET   MO^AOB    DE  40    CHASSIS    DE    DILl- 
CE.'VCBS  DU  CHEMIN  US  FIX  OK  MONTPELLIER  A  NIMES  (1). 

1.  Le  présent  cahier  dès  charges  comprend  la  constnic* 
tioD«  le  transport  et  le  montage  de  40  chftssis  de  diligences, 
dont  les  trains  ont  été  adjugés  à  l'usine  de  Fourchambault, 
par  décision  de  M.  le  ministre  des  travaux  publics  du 
31  mai  1843. 

Le»  pièces  commandées  et  qui  sont  aujourd'hui  en  cours 
de  fabrication,  sont  : 

Les  essieux  montés  de  leurs  roues  en  fer  forgé  ; 

Les  boites  à  graisse  et  les  plaques  de  garde  correspon- 
dantes; 

Les  ressorts  de  suspension  ; 

Les  systèmes  de  choc  et  de  traction  avec  leurs  ressorts. 

Les  ouvrages  définis  par  le  présent  cahier  des  charges, 
sont  : 

l"*  La  charpente  du  châssis  destiné  à  porter  les  caisses  des 
voitures  ; 

2*  Tontes  les  ferrures  nécessaires  pour  armer  le  chftssis 
et  l'assembler  avec  le  train ,  à  l'exception  des  marche-pieds 
qui  feront  partie  de  l'adjudication  des  caisses. 

3*  Le  montage  du  train  et  du  chftssis  à  l'atelier  de  con- 
structtoB,  et  ensuite  sur  la  ligne  dd  chemin  de  fer,  aux  sta- 
tions de  Nîmes  ou  de  Montpellier  «  y  compris  toua  frai»  de 
transport. 

2.  La  charpcffrte  du  chftssis  sera  exécutée  conformément 
au  dessin  ci-joint.  Elle  sera  composée  des  pièces  ci-après 
énumérées  : 

2  brancards  ayant  chacun  5°>  20  de  longueur  et  O*"  085 
sur  0*  25  d'équarrissage  ; 

(1)  Ces  cb&ssis  sont  seittbMIes  kcaax  dd  cbemfn  de  Rouen. 
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2  traverses  de  tête  de  2-  20  de  longueur  et  0"  09  sur 
0'"  25  d'équarrissage  ; 

4  traverses  intermédiaires  ayant  chaque  2m  00  de  lon- 
gueur et  0"  08  sur  0"  20  d'équarrissage  ;  ' 

4  contrevents  ayant  ensemble  8"  40  de  longueur  et  0"  12 
sur  0"  06  d'équarrissage; 

1  semelle  sous  les  ressorts  ayant  1"  10  de  longueur  et 
O"  35  sur  0*  08  d'équarrissage  ; 

4  garnitures  des  heurtoirs  en  bois  tournées  conformé- 
ment au  dessin. 

Ces  diverses  pièces  assemblées,  le  châssis  aura  5*  20  de 
longueur  entre  les  faces  extérieures  des  traverses  de  tète,  et 
1"  98  de  largeur  entre  les  faces  extérieures  des  brancards. 

3.  Toute  la  charpente  sera  exécutée  soit  en  bois  de  frêne 
soit  en  bois  de  chêne  sec  et  de  premier  choix.  Toutes  les 
pièces  et  particulièrement  les  brancards  seront  en  bois  de 
brin,  parfaitement  sain^  à  ûbres  régulières,  sans  nœuds  vi- 
cieux ni  fils  tranchés.  Tous  les  bois  seront  équarris  et  à  vive 
arête ,  refaits ,  dressés  et  corroyés  sur  toutes  leurs  faces,  et 
assemblés  avec  la  plus  grande  précision,  suivant  les  règles 
de  la  bonne  carrosserie. 

Les  ferrures  du  châssis  seront  composées  des  pièces  sui- 
vantse  : 

Fer  limé  et  poli  sur  toutes  les  faces. 

8  supports  à  fourchette  pour  les  ressorts  de  suspension, 
pesant  ensemble  au  moins  60  kilogrammes. 

Fer  ouvré  et  blanchi  à  la  lime. 

4  pitons  pour  les  chaînes  de  sûreté  ; 
4  équerres  de  contrevents  ; 
4     —       des  côtés  du  châssis  ; 
8  tirants  ; 

2  plates-bandes  de  châssis  des  ressorts  ; 


2  entretoises  de  plaques  de  garde,  pesant  chacune  30 
kilogrammes. 

Boulons  à  tête  tournée. 

32  boulons  de  côtés  de  ch&ssis  ; 
h      —      de  traverses; 

8      —      d'équerres  à  angle  aigu  ; 

%      —      d'équerres  droites; 
16      —      de  tirants  ; 
30     —      de  marche^pieds; 

6     —      de  châssis  de  ressorts  ; 

2      —       de  tirants  de  châssis  ; 
20     — .      de  plaques  de  garde. 

5.  Dans  les  32  pièces  et  les  122  boulons  ci-dessus  énn- 
méréSy  il  n'a  été  fait  mention  d'un  poids  obligatoire  que 
pour  les  pièces  qui  supportent  une  fatigue  particulière. 
Toutes  les  autres  ferrures,  tirant  d'ailleurs  leur  principale 
TBleur,  non  de  la  matière  employée,  mais  de  la  main- 
d'œuvre,  il  doit  être  entendu  qu'elles  seront  exécutées  sans 
spécification  de  poids,  conformément  aux  indications  géné- 
rales du  dessin  ci-joint,  et  suivant  les  dessins  en  grand  ou 
modèles  qui  seront  approuvés  par  les  ingénieurs. 

6.  Toutes  les  ferrures  du  châssis  seront  en  fer  au  char- 
bon de  bois  et  martelé ,  de  première  qualité.  Elles  seront 
forgées  avec  le  plus  grand  soin,  suivant  les  modèles  adoptés 
par  les  ingénieurs,  et  recevront  les  façons  définies  ci-dessus, 
conformément  aux  règles  de  la  carrosserie. 

7.  Les  supports  à  fourchette  du  châssis  seront  liés  aux 
ressorts  de  suspension  par  des  brides  en  cuir,  disposées 
comme  il  est  indiqué  au-dessin  ci-joint.  Chaque  bride  sera 
composée  de  sept  bandes  en  cuir  de  première  qualité,  cou- 
sues ensemble  avec  le  plus  grand  soin  et  formant  une  épais- 
seur totale  de  0"  030  millimètres. 

8.  Sur  les  kO  châssis  à  construire,  12  seront  armés  d'un 
frein  disposé  comme  il  est  indiqué  au  dessin  coté  §  2. 
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La  fabrication  et  le  montage  de  ces  freins  font  Vobjet  d*an 
cahier  des  charges  particulier. 

L'entrepreneur  ^era  tenu  de  faire  à  l'atelier  de  constroc- 
tion  et  aux  stations  de  Niines  ou  de  Montpellier,  suivant 
les  indications  des  ingénieurs ,  le  montage  du  châssis  et 
son  assemblage  avec  les  roues ,  essieui,  plaques  de  garde 
et  boites  à  graisse ,  de  telle  sorte  qu'il  ne  reste  plus  qu'A 
poser  sur  ledit  chftssis  les  diverses  caisses  de  voitures  et  wa- 
gons commandés  par  l'administration. 

10.  La  livraison  et  la  réception  auront  lieu  à  Ntmes  ou  à 
Montpellier ,  tous  les  frais  de  transport  restant  à  la  charge 
du  fabricant. 

Sur  le  vu  du  procès-verbal  de  réception  provisoire,  il  sera 
délivré  à  l'entrepreneur  les  9/10*  du  montant  de  la  four- 
niture. 

Le  dernier  dixième  sera  retenu  pour  garantie  pendant 
une  année  après  la  livraison.  Les  pièces  qui,  durant  ce  délai, 
seraient  altérées  ou  rompues  par  quelque  cause  que  ce  soit, 
hors  le  cas  d'un  choc  violent  constaté ,  seront  remplacées 
aux  frais  du  fabricant. 

11.  Les  châssis ,  définis  comme  il  vient  d'être  dit,  seront 
livrés,  savoir  : 

20  châssis  montés  dans  le  délai  de  trois  mois  après  l'ap- 
probation du  marché  ; 
10  châssis  par  chaque  mois  après  la  première  livraison. 

12.  En  cas  d'inexécution  des  conditions  ci-dessus,  dans 
les  délais  prescrits ,  il  sera  fait  au  fabricant  une  retenue  de 
10  p.  0/0  sur  le  prix,  à  titre  d'indemnité. 

13.  Le  fabricant  sera,  du  reste,  soumis  aux  clauses  et 
conditions  générales  imposées  aux  entrepreneurs  des  ponts- 
et-chaussées  ;  et  jointes  è  la  circulaire  de  M.  le  directeur 
général  des  ponts-et-chaussées  et  des  mines,  en  date  du 
25  aodt  1833 ,  en  tout  ce  à  quoi  il  n'est  pas  spécialement 
dérogé  par  le  présent  cahier  des  charges. 

Ntmes,  le 


CAHIER  DES  CHARGES 

POUS  COUSTRUCTIOir    BT  MONTAGE    BBS    CikISSBS  DE  YOITUBES 
BT    WAGONS  DE  YOYAGEUfiS ,    SUE    LE   CHEMIN    BE    FEE  PB 

MONTPELLiEE  ▲  NIMES.  (Modèles  à  peu  près  semblables  à  ceux 
du  diemin  de  Rouen.) 

1.  La  présent  cahier  des  charges  comprend  la  coostrac*' 
tion ,  le  transport  et  le  mootage  des  caisses  des  voitures  et 
wagons  destinés  au  service  des  voyageurs  sur  le  chemin  de 
fer  de  Montpellier  à  Ntmes,  savoir  ; 

8  Voitures  de  1'*  classe  ou  berlines  fermées  à  glaces  ; 

iO  id.  de  2"«  classe  ou  diligences  couvertes  et  fer- 
mées à  glaces  ; 

ik  idn  de  3"*«  classe  ou  char-à^bancs»  couverts  et  non 
fermés  ; 

6  Wagons  à  bagages, 

3.  Les  trains  et  châssis  des  voitures  sont  exécutés,  à  l'ex- 
ception des  marche-pieds,  sur  des  cahiers  des  charges  spé- 
ciaux et  par  des  entreprises  séparées.  Le  tracé  général  du 
chAssis  avec  toutes  les  indications  nécessaires  pour  son  as- 
semblage avec  les  caisses,  sera  remis  au  fabricant  de  celles- 
ci  ,  afln  que  le  montage  définitif  des  voitures  et  wagons  ne 
présente  aucune  difficulté. 

§  P^  Voitures  de  4"  classe  ou  berlines  fermées  à  glaces. 

3.  Les  dimensions  générales  des  voitures  de  1'*  classe 
seront t  conformément  au  dessin,  savoir  : 

Longueur  entre  les  faces  extérieures  S^ao. 

Longueur  minimâ  entre  les  faces  extérieures,  non  com- 
pris révasement  des  c6tés,  l^'QS. 

Hauteur  entre  le  fond  de  la  caisse  et  le  pavillon  feo. 

Hauteur  du  siège  en  bois  au  dessus  du  fond  0*35. 

Longueur  de  chacun  des  compartiments  extrêmes  de 
dehors  en  dehors  1»70. 
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Longueur  intérieure  du  compartiment  du  milieu  1">80. 

Les  dimensions  de  détail  seront  conformes  au  dessin  ci- 
joint  et  aux  épures  cotées  qui  seront  approuvées  par  les 
ingénieurs. 

h.  La  caisse  sera  construite  en  bois  dur;  les  pièces  de 
brancards,  celles  d'angle,  et  toutes  les  pièces  majeures,  y 
compris  le  châssis  de  siège,  en  bois  de  frêne.  Tous  les  bois 
seront  parraitement  secs  et  de  premier  choix ,  refaits ,  cor- 
royés et  assemblés,  suivant  les  règles  de  la  carrosserie. 

Les  panneaux  extérieurs  seront  en  tôle  planée. 

L'intérieur  de  la  caisse  sera  consolidé  par  au  moins  60 
équerres  en  fer  fixées  à  vis.  Le  dessin  n'indiquant  pas  ces 
équerres ,  il  est  bien  entendu  que  chaque  assemblage  des 
pièces  de  la  membrure  sera  fortifié  par  une  armature  en  fer, 
suivant  les  meilleurs  usages  de  la  carrosserie. 

Les  ferrures  des  portes  seront  exécutées  avec  le  plus  grand 
soin  ;  les  charnières  à  double  nœud  et  les  recouvrements 
seront  en  cuivre  et  fixés  à  vis;  la  fermeture  se  fera  par  des 
battants  à  ressort. 

Chaque  porte  sera  munie  d'une  poignée  en  cuivre  et 
d'une  contre-poignée,  conformément  à  l'indication  générale 
du  dessin  ci-joint  et  aux  modèles  qui  seront  approuvés  par 
les  ingénieurs. 

Les  6  châssis  à  coulisse  des  portes  et  panneaux  de  chaque 
corps  de  voiture  seront  garnis  de  verres  de  Bohème  ou  de 
verre  double  pour  glaces,  parfaitement  planes,  sans  stries , 
bouillons  ou  défauts  apparents.  Les  châssis  des  deux  com- 
partiments extrêmes ,  seront  en  bois  dur  verni  ;  ceux  du 
corps  du  milieu  seront  en  bois  d'acajou. 

L'impériale  sera  couverte  avec  deux  feuilles  de  cuivre 
rouge  de  7/10  de  millimètre  d'épaisseur  agrafées  et  soudées 
ensemble  au  milieu  de  la  caisse. 

Les  deux  sièges  à  établir  sur  l'impériale  auront  leurs 
branches,  leur  garde-corps  et  accoudoirs,  et  chacun  6 


—  U5  — 
marche-pieds  de  montoir  en  fer,  conrormément  au  dessin. 
L.*impériale  sera  de  plus  entourée  d'une  galerie  en  fer 
conforme  au  dessin. 

La  caisse  sera  apprêtée ,  peinte  et  vernie  au  vernis  de 
\oiture  avec  la  plus  grande  perfection ,  avec  fliets  dans  les 
panneaux ,  8*il  y  a  lieu ,  suivant  la  couleur  et  la  nuance 
qui  seront  déterminées  par  l'administration. 

Le  fabricant  des  caisses  sera  en  outre  chargé  de  la  pein- 
ture do  chftssis  sur  trois  couches  ;  la  première  sera  au  blanc 
de  céruse  à  Thuile  siccative  pour  les  bois,  et  au  minium  pour 
les  fers.  Les  faces  extérieures  des  brancards  et  des  traverses 
extrêmes  seront  vernies  au  vernis  de  voiture. 

La  caisse  sera  accompagnée  de  deux  marche-pieds  com* 
posés  chacun  comme  il  suit  : 

Cinq  pièces  de  fer  forgé  à  deux  branches  avec  palette  en 
forte  tôle  de  8  millimètres  d'épaisseur  pesant  chacune  an 
moins  onze  kilogrammes ,  conformes  d'ailleurs  au  modèle 
qui  sera  remis  par  les  ingénieurs.  Un  plateau  en  chêne, 
corroyé  sur  toutes  ses  faces,  les  rives  arrondies  ayant  4">20 
de  longueur  sur  0*20  de  largeur  et  0"035  millimètres  d'é- 
paisseur. 

Le  constructeur  sera  tenu  de  joindre  à  chaque  caisse ,  les 
chaînes  et  barres  d'attelage  indiquées  au  dessin  comme  il 
suit: 
k  Chaînes  de  sûreté  pesant  chacune  6  kilogrammes. 
2  Barres  de  traction  composées  chacune  de  2  chaînons 
longs  à  écrou ,  réunis  par  une  vis  armée  d'un  manche  à 
boule ,  à  exécuter  conformément  au  dessin  qui  sera  remis 
par  les  ingénieurs,  et  pesant  chacune  12  kilogrammes. 
Le  tout  en  fer  au  charbon  de  bois  de  première  qualité. 
5.  Le  corps  du  milieu  de  la  voiture  sera  garni  en  drap 
bleu  teint  en  laine ,  de  qualité  au  moins  égale  à  celui  des 
voitures  les  mieux  garnies  des  chemins  de  fer  du  Gard  ou 
des  abords  de  Paris. 

Docuroentf.  '  ^ 
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Les  dein  dossiers ,  les  matelas  au  dessus  des  dossiers, 
les  accoudoirs  et  les  coussins  des  sièges,  seront  rembourrés 
en  crin  de  première  qualité  sur  les  épaisseurs  indiquées  ao 
dessin ,  piqués  avec  piqûres  en  laine  et  matelassés  avec  de 
la  toile  sous  la  garniture  en  drap  bleu. 

Le  pavillon  sera  tendu  en  escot  de  la  même  nuance  que 
la  garniture. 

Le  fond  sera  garni  en  parquet  et  couvert  d'un  tapis  en 
moquette. 

On  fixera  comme  encadrement  autour  du  pavillon  supé- 
rieur, et  comme  garniture  des  cordons  de  chaque  glace,  un 
galon  en  laine  de  première  qualité  à  dessin,  ayant  six  centi- 
mètres de  largeur.  Les  cordons  des  glaces  seront  doublés 
en  cuir  et  piqués  à  deux  rangs ,  les  bouts  ornés  de  franges 
de  laine  avec  leur  collier  au  dessus. 

Des  galons  de  couture  et  de  rabattu  seront  ajustés  avec 
soin  aux  coussins,  portes,  pilastres  et  partout  où  le  bon 
usage  le  prescrit. 

Là  berline  sera  munie  de  six  stores  en  taffetas  garnis  de 
glands  en  soie  avec  conduit  en  soie ,  et  les  roulettes  des 
places  centrales  seront  en  ivoire. 

6.  Chacun  des  deux  corps  des  extrémités  de  la  caisse 
sera  garni  en  coutil  rayé  bleu  et  blanc  tout  en  fil,  et  les 
diverses  parties  en  seront  rembourrées  sur  les  épaisseurs 
indiquées  aq  dessin  et,  du  reste,  avec  les  mêmes  soins  et 
les  mêmes  façons  que  pour  la  berline  du  milieu. 

Le  pavillon  sera  tendu  en  coutil  semblable  à  celui  de  la 
garniture. 

Le  fond  sera  garni  en  parquet. 

Les  cordons  des  glaces  seront  en  galon  de  laine  uni  et 
épingle  de  première  qualité  et  de  55  millimètres  (0*055) 
de  largeur,  doublés  en  cuir  piqué  à  deux  rangs  et  garnis  de 
franges  en  laine  avec  leur  collier. 

Des  galons  de  couture  et  d'encadrement  seront  ajustés 


aatoor  da  pariflaii  supérieur  et  anx  coussins ,  portes  et  pi- 
Jasires,  etc.,  comme  il  est  dit  ci-dessus,  article  5. 

Chaque  corps  de  voiture  sera  muni  de  6  stores  en  toile 
de  lin  avec  conduit  ordinaire,  et  les  roulettes  de  glace  se- 
ront en  cuivre. 

S  II*  Voiturts  de  2^  elasse  <m  diligences  €(mveries -et  fermées 

Depuis  la  rédaction  du  présent  cahier  des  charges,  flui 
ne  comprenait  que  deux  classes  de  voilures,  Tadaunistra* 
tion  ayant  adopté  comme  mesure  générale  pour  tous  les 
chemins  de  Ter,  rétablissement  de  trois  classes  de  voitures , 
la  décision  du  25  janvier  IS'i^l'  a  prescrit  qu*il  serait  construit 
dix  voitures  de  classe  intermédiaire  couvertes  et  fermées  à 
glaces. 

Ces  voitures  seront  adjugées  en  un  seul  lot,  sous  la  ré- 
serve de  Tapprobation  de  Tadministration  supérieure ,  et 
seront  construites  comme  il  suit  : 

La  caisse  de  la  voiture  de  2*  classe  sera  en  tout  conforme 
à  celle  de  la  voiture  de  3*  classe ,  décrite  aux  articles  7  et  S 
ci-dessus ,  si  ce  n'est  qu*elle  aura  des  panneaux  et  des 
portes  vitrées  ainsi  qu'il  est  indiqué  à  la  feuille  de  retombe 
en  élévation  de  la  feuille  de  dessin  cotée  5V. 

Les  chAssis  vitrés  seront  d*ailleurs,  sauf  leurs  dimensions, 
exécutés  comme  ceux  des  corps  de  berlines ,  extrêmes  des 
voitures  de  V*  classe  et  garnis  de  stores  semblables. 

Les  sièges  en  bois  seront  plus  bas  de  10  centimètres  que 
ceux  de  la  voiture  de  3*  classe ,  et  recouverts  d*un  coussin 
rembourré  en  crin  et  garni  en  coutil  de  Tcpaisseur  de  O'^lO. 

§  m.  Voilures  de  5*  clcisse  ou  char-à-bancs  couverts  et  non 
fermées. 

7.  Les  dimensioBS  générales  des  caisses  de  voitures  de 
3*  classe  seront,  conformément  au  dessin,  savoir  : 
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Longueur  entre  les  deux  faces  extérieures  SrStO  ; 

largeur  id.  id.  2'"30; 

Longueur  d*axe  en  axe  de  chacun  des  quatre  comparti- 
ments l'^ao  ; 

Hauteur  du  siège  en  bois  au-dessus  du  fond  0"4â; 

Hauteur  entre  le  fond  et  le  dôme  l'^GO. 

Les  dimensions  de  détail  seront  d'ailleurs  conformes  au 
dessin  ci-joint  et  aux  épures  cotées,  approuvées  par  les  in- 
génieurs. 

8.  La  caisse  sera  construite  en  bois  dur,  les  pièces  de 
brancard,  celles  d'angle  et  les  pièces  majeures  de  la  mem- 
brure, en  bois  de  frêne,  les  pièces  secondaires  et  les  sièges» 
en  bois  de  chêne  ou  de  frêne.  Tous  les  bois  seront  parfaite- 
ment secs  et  de  premier  choix ,  refaits ,  corroyés  et  assem- 
blés suivant  les  régies  de  la  carrosserie. 

Les  pièces  de  brancard  étant  en  encorbellement  de  S^'IS 
de  part  et  d'autre  des  brancards  du  châssis ,  seront  sou- 
tenues d'abord  par  la  saillie  des  traverses  extrêmes,  et 
ensuite,  de  chaque  côté ,  par  trois  consoles  intermédiaires 
en  fer  forgé,  suivant  Tindication  du  dessin. 

Les  panneaux  extérieurs  seront  en  tôle  planée. 

L'intérieur  de  la  caisse  sera  consolidé  par  au  moins  80 
équerres  ou  tirants  en  fer,  fixés  à  vis.  Le  dessin  n'indi- 
quant pas  ces  équerres  et  tirants  ;  il  est  bien  entendu  que 
chaque  assemblage  des  pièces  de  la  membrure  sera  fortifié 
par  une  équerre  ou  un  tirant  à  écrou ,  suivant  les  meilleurs 
usages  de  la  carrosserie. 

Les  serrures  des  portes  seront  exécutées  avec  le  plus 
grand  soin.  Chaque  porte  aura  deux  charnières  ordinaires , 
un  verrou,  un  battant  à  ressort,  et  sera  garnie  d'une  poignée 
en  cuivre,  conforme  à  l'indication  générale  du  dessin  et  au 
modèle  particulier  qui  sera  approuvé  par  les  ingénieurs. 

La  voiture  sera  ouverte  sur  les  côtés  et  divisée  en  quatre 
compartiments  comme  l'indique  le  dessin ,  au  moyeu  de 
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cloisons  en  bois  surmontées  de  colonnettes  en  fer  poli. 
l.'impériale  sera  couverte  avec  deux  feuilles  de  cuivre 
roage  de  7/10  de  millimètre  d'épaisseur,  agrafées  et  sou- 
dées ensemble  au  milieu  de  la  caisse. 

L«es  deux  sièges  de  l'impériale  seront  établis  comme  il  est 
indiqué  au  dessin,  avec  leurs  branches,  leurs  garde-corps  » 
et  leurs  marche-pieds  en  fer,  ainsi  qu'il  est  dit  à  l'article  i. 
L.a  caisse  sera  apprêtée ,  peinte  et  Ternie  au  vernis  de 
Toiture  à  l'extérieur  avec  le  plus  grand  soin ,  et  suivant  la 
couleur  et  la  nuance  qui  sera  désignée  par  l'administration. 
Enfin,  comme  il  n'existe  point  de  garniture,  le  construc- 
teur sera  tenu  de  veiller  particulièrement  à  ce  que  les  pièces 
et  panneaux  intérieurs ,  le  fond ,  le  pavillon  supérieur,  les 
sièges,  etc.,  soient  parfaitement  dressés  et  assemblés. 
Toutes  les  parois  intérieures ,  à  l'exception  du  fond,  seront 
peintes  à  l'huile  et  à  deux  couches,  avec  la  couleur  qui 
sera  désignée  comme  ci-dessus. 

Le  constructeur  des  caisses  sera  en  outre  chargé  de  la 
peinture  des  châssis  aux  conditions  énoncées  à  l'article  &. 
Chaque  caisse  sera  accompagnée  de  deux  marche-pieds 
composés  comme  il  suit  : 

Quatre  pièces  de  fer  forgé  à  deux  branches ,  avec  palette 
en  tôle  de  8  millimètres  d'épaisseur ,  pesant  chacune  an 
moins  onze  kilogrammes,  et  conformes  d'ailleurs  au  modèle 
qui  sera  remis  par  les  ingénieurs. 

Un  plateau  en  chêne»  corroyé  sur  toutes  ses  faces,  les 
rives  arrondies. 

Le  constructeur  sera  tenu  de  joindre  à  chaque  caisse  h 
chaînes  de  sûreté  et  2  barres  d'attelage  à  vis  et  écrons,  sui« 
vaut  les  conditions  énoncées  à  l'article  h. 

§  IV.  Wagons  à  bagages. 

Les  dimensions  générales  du  wagon  à  bagages  seront 
conformément  au  dessin  i  savoir  : 
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Longueur  entre  les  deux  faces  estérienrei  5"^; 

Largeur  id.  id.  2»30; 

Hauteur  entre  le  fond  et  le  dôme ,  extérieuremeot,  9>^)» 

9.  Les  dimensions  de  détail  seront  d'ailleurs  conformes 
au  dessin  ci-joint  et  aux  épures  cotées,  approuvées  par  les 
ingénieurs. 

10.  La  caisse^du  wagon  sera  construite  en  bois  dur.  Les 
brancards  et  les  pièces  d'angle  en  bois  de  frêne,  les  autres 
pièces  de  la  membrure  en  bois  de  chêne  ou  de  frêne. 

Les  panneaux  seront  en  noyer  ou  en  chêne. 

Tous  les  bols  seront  parfaitement  secs  et  de  premier 
choix,  refaits,  corroyés  et  assemblés  suivant  les  règles  de 
la  carrosserie. 

Lintérieur  de  la  caisse  sera  consolidé  par  au  moins  60 
équerres  ou  tirants  en  fer  forgé,  suivant  les  conditions 
énoncées  à  Tart.  8.  Les  croix  de  Saint- André  des  panneaux 
extérieurs  seront  d'ailleurs  reliées  aux  bordagea  par  des  vis 
à  bois,  comme  il  est  indiqué  au  dessin. 

Sur  chaque  côté  du  wagon  il  sera  établi  une  grande  porte 
à  deux  ventaux  et  quatre  petites  portières  basses.  Ces 
portes  et  portières  seront  garnies  de  leurs  équerres,  pen- 
turcs  et  charnières,  comme  il  est  indiqué  au  dessin.  £lles 
fermeront  toutes  par  des  serrures  avec  battants  à  ressort^ 
dont  le  modèle  sera  approuvé  par  les  ingénieurs* 

Les  portières  basses  fermeront  les  loges  à  chiens  qui  sont 
établies  dans  le  fond  du  wagon,  conformément  au  dessin. 
Elles  seront  percées  d'un  trou  circulaire ,  garni  d'une  toile 
métallique ,  à  l'efTet  d'assurer  la  ventilation  des  loges. 

L'impériale  sera  recouverte  avec  deux  feuilles  de  cuivre 
rouge  et  munie  de  deux  sièges  avec  leurs  marche-pieds,  sem- 
blables en  tout  à  ceux  des  voitures  de  2^  classe. 

Toutes  les  faces  extérieures  seront  apprêtées  et  peintes  à 
l'huile  età  deux  couches,  suivant  la  nuance  qui  sera  prescrite 
parTadministration. 
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L.e  châssis  sera  peint,  fers  et  bois ,  comme  celui  des  voi- 
tures ,  ainsi  qu'il  est  dit  article  4,  si  ce  n'est  qne  toutes  les 
couches  seront  en  peinture  à  l'huile  sans  vernis. 

Chaque  caisse  sera  accompagnée  de  6  pièces  en  fera  deui 
branches  pour  marche-pieds,  avec  palette  en  tôle,  pesant 
chacune  au  moins  onze  kilogrammes  et  conformes  au  mo- 
dèle qui  sera  remis  par  les  ingénieurs. 

Le  constructeur  joindra  à  chaque  caisse  quatre  chaînes 
de  sûreté  et  deux  barres  d'attelage  à  vis  et  écrous,  comme 
il  est  dit  article  4. 

§  V.  Conditions  générales  et  particulières. 

11.  L'entrepreneur  sera  tenu  de  faire  aux  stations  de 
Kîmes  ou  de  Montpellier,  suivant  les  indications  des  ingé- 
nieurs, le  montage  de  la  voiture  et  son  assemblage  avec  le 
chAssis  qui  lui  sera  livré. 

12.  La  livraison  et  la  réception  auront  lieu  à  Ntmes  ou  à 
Montpellier ,  tous  les  frais  de  transport  restant  à  la  charge 
du  fabricant. 

Sur  le  vu  du  procès-verbal  de  réception  provisoire.  Usera 
délivré  à  l'entrepreneur  les  9/10»  du  montant  de  la  ftrai^ 
niture. 

Le  dernier  dhième  sera  retenu  pour  garantie  pendent 
une  année  après  la  livraison.  Les  pièees-^ui,  dorent  ce 
délai  ,*  seraient  altérées  ou  rompues  par  quelque  caqm  que 
ee  soit,  hors  le  cas  d'un  choo  violent  constaté ,  seront  rem* 
{rtacées  aux- frais  du  fabricant. 

13.  Les  voitures;  définies  comme  il  vient  d'être  dit,  seront 
livrées  pour  chaque  lot,  savoir  : 

Moitié  du  nombre  à  construire  avant  le  10  mai  1844. 
La  seconde  moitié  avant  le  If  juin  solvant. 

14.  En  cas  d'ineiécution  des  conditions  ci-dessus  dans 
les  délais  prescrits ,  il  sera  fait  au  fabricant  une  retenue 
de  dix  pour  cent  (10  0/0)  sur  le  prix,  à  titre  d'indemnité. 
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15.  Le  fabricant  sera  soumis  du  reste  aux  clauses  et  con- 
ditions générales  imposées  aux  entrepreneurs  des  ponts-et- 
chaussées,  et  jointes  à  la  circulaire  de  M.  le  directeur  gé- 
néral des  ponts-et-chaussées  et  des  mines,  en  date  du 
25  août  1833,  en  tout  ce  à  quoi  il  n*est  pas  spécialement  dé- 
rogé par  le  i^résent  devis. 

Mimes,  le  10  décembre  1843. 


PRIX  DES  VOITURES. 

1"*  CHASSIS  ET  TRAIN. 

2  paires  de  roues  en  fer  avec  leurs  essieux.    •      l,lSOf.  i 
(Ce  prix  peut  varier  suivant  l'épaisseur  des 
essieux  et  des  bandages  de  roues.) 

Systèmes  de  choc  et  de  traction  avec  leurs  res- 
sorts, environ 1,000    » 

Gbflssis,  non  compris  les  marche-pieds  et  les 
barres  et  chaînes  d'attelage 1,300    » 

4  ressorts,  pesant  55  kil.  Tun,  ensemble  220  kil. 
à2fr UO    » 

k  boites  à  graisse  à  23  fr.  Tune 92    • 

4  plaques  de  garde  pesant  14  kil.  Tune  «  en- 
semble 56  kil.  à  1  fr.  50 84    » 

Total 4,066    • 

Soit.    .    •    .      4,000    B 

2*  CAISSE  DB  TorrURB. 

Prix  de  Vadjudicatian  publique  du  25  février  1 844. 

Caisse  de  r*  classe  y  compris  les  marche-pieds 

et  les  barres  et  chaînes  d'attelage.    •    •    .      4,800  f.  » 
Caisse  de  2*  classe, /d 3,500    » 
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CaissedeS'cIasse^/d 2,800  » 

l?Vagon  à  bagages, /rf. 2,W)0  • 

3^  VOITURES  MONTÉES. 

!»•  classe 8,800  » 

»•      Id. 7,500  » 

a*     M.      . 6,800  » 

liVagon  à  bagages 6,400  b 


CAHIER  DES  CHARGES 

POUR  LÀ  CONSTRUCTION  DE  12  FREINS  POUR  LES  VOITURES  DE 
2*  CLASSE  ET  LES  WAGONS  A  BACrAGES  DU  CHEMIN  DE  FER  DE 

MONTPELLIER  A  NIMES.  (Même  modèle  que  le  chemin  de 
Roaen). 

1.  Le  présent  cahier  des  charges  comprend  la  fourniture 
et  le  montage  de  12  freins  pour  le  service  des  voitures  et 
wagons  du  chemin  de  fer  de  Montpellier  à  Ntmes. 

2.  Le  frein  sera  exécuté  conformément  au  dessin  général 
figuré  en  bleu  sur  la  feuille  cotée  S  4 ,  et  suivant  les  détails 
d'exécution  du  calque  coté  §  2.  Il  comprendra  les  pièces 
suivantes,  savoir  : 

Pièces  de  sujétion  enfer  poliy  tourné  ou  taraudé 

\  charnières  des  armatures  du  frein,  pesant  •    •  (^  » 
h  tringles  à  nœud ,  reliant  les  armatures  des  blocs 

du  frein  aux  leviers,  ensemble Ib  » 

1  levier  coudé  à  fourchette 3  50 

1  support  de  levier 5  » 

Ëcrou  à  tourillon  et  tringle  de  la  manivelle.    .  10  )> 

1  support  de  tringle 3  » 

51  boulons  divers  tournés 26  » 

1  manivelle 4  » 

k  supports  des  traverses  fixées  aux  bottes  à  graisse.  8  » 

Poids  total 57^60 
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DÉTAIL  BSTIHATIF. 

Prix  cTun  frein^  montage  compris. 

N'^'l.  Fer  poli  tourné  oa  taraudé, 
pièces  de  sujétion,  57  kil.  50 
à  3  fr 172  50 

2.  Fer  poli  ou  tourné  de  sujétion 

ordinaire,  37  kil.  73  à  2  f.  50.       9^  32 

3.  Fer  ouvré  et  limé  en  partie, 

IHkil.  40àlfr.75.    .    .    .      257  95 
k.  4  blocs  en  bois  d'ormeaU;  à  5  fr.       20    » 


5W  77 


Et  pour  12  freins  semblables.    •    .    •    6537  24 

Somme  à  valoir  pour  dépenses  accessoires 
et  imprévues 462  76 


Total 7000 


CAHIER  DES  CHARGES 

rOUA  l*BTABLIS8EMEli|T  D*UN  WAGON  DE  MAHCHAIIDISSS 
DU  CBBMUf  DE  BALEJa  BIBASBOUAO. 

Bois. 

Art.  !•'. 

Les  bois  employés  à  la  construction  des  wagons  seront 
le  frêne,  ou  à  défaut  le  chêne  ;  ils  seront  de  bonne  qualité, 
et  devront  avoir  été  abattus  au  moins  deux  ans  avant  leur 
emploi  ;  les  pièces  employées  devront  être  de  droit  Ql  et 
sans  nœuds,  elles  devront  être  équarries  à  vive  arête,  sans 
aubier,  exactement  aux  dimensions  cotées  sur  les  dessins 
ci-joints,  et  elles  seront  exemptes  de  tout  défaut  pouvant 
compromettre  leur  solidité  ou  leur  durée ,  tels  que  gerces, 
roulures  ou  parties  échauffées. 

Fers. 

Art.  2. 

Les  fers  seront  aussi  de  bonne  qualité.  Le  soumission- 
naire devra  en  indiquer  les  provenances  dans  sa  soumission* 
et  il  devra  la  justifier  par  la  présentation  des  factures ,  si 
cette  justiûcation  lui  est  demandée  par  la  compagnie.  Des 
essais  pourront  être  faits  sur  les  barres  avant  l'emploi  ou 
sur  les  pièces  une  fois  fabriquées  ;  ces  essais  seront  à  la 
charge  du  constructeur.  Les  pièces  ou  barres  de  qualité 
inférieure  seront  rcjetées;  toute  pièce  qui  serait  défec- 
tueuse ,  soit  par  la  qualité ,  par  la  façon  ou  le  défaut  de 
dimensions  conformes  à  celles  indiquées,  sera  brisée  et 
détruite  sans  que  le  soumissionnaire  puisse,  dans  aucun 
caSt  demander  qu'il  lui  en  soit  tenu  compte. 
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Calibres  êes  pUcn  devngHU. 

Art.  3. 
Toutes le&pièoesie'HièmeespàoeMroatcalîbrées,  c'est- 
à-dire,  qu'elles  pourront  indistiuctement  être  employées 
Tune  à  la  place  de  l'autre ,  sans  qu*il  soit  besoin  de  les  re- 
toucher en  aucune  de  leurs  parties.  Les  taraudages  des 
boulons  seront  conformes  pour  le  pas  de  vis  et  pour  les 
dimensions  aui  modèles  donnés  par  la  compagnie  du  che- 
min de  fer,  il  sera  remis  à  cet  effet  des  matrices  en  acier. 
Tous  les  écrous  de  boulons  de  même  calibre  pourront  aller 
indistinctement  aux  uns  et  aui  autres,  et  ils  devront  ainsi 
que  les  têtes ,  être  tous  parfaitement  des  mêmes  dimen- 
sions» et  conformes  à  celles  qui  seront  indiquées.  Toutes 
pièces  de  wagon ,  roues ,  essieux  ,  boites  à  graisse ,  plaques 
de  garde,  ressorts,  pièces  de  serrement  qui  ne  rempliraient 
pas  strictement  les  conditions  de  régularité  prescrites  dans 
cet  article,  sera  refusée  pour  ce  seul  défaut. 

Montage, 

Art.  4. 

Les  assemblages  de  bois  devront  être  faits  avec  soin ,  et 
ne  permettre  aucun  ballottement  ;  lors  du  montage  définitif, 
ils  seront  enduits  de  peinture  à  fhuile  épaisse ,  il  en  sera 
de  même  pour  toutes  les  parties  sur  lesquelles  poseront 
des  ferrures,  ainsi  que  pour  les  ferrures  elles-mêmes. 

Les  boulons  devront  entrer  juste  dans  les  trous  qui  de- 
vront les  recevoir,  et  qui  seront  enduits  de  peinture  ainsi 
que  le  boulon  lui-même.  La  ligne  de  traction  sera  déter- 
minée par  un  tracé  qui  la  place  exactement  dans  l'axe  de 
figure  des  châssis. 

Le  soin  le  plus  minutieux  devra  être  apporté  dans  la  pose 
des  plaques  de  garde,  elles  ne  devront  pas  être  placées  avec 
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an  gabarri ,  leur  place  pour  cbaqae  cb&ssis  devra  être  éta- 
blie par  un  tracé  géométrique  sur  des  lignes  perpendicu- 
laires à  Taxe  de  flgure,  ou  ligne  de  traction. 

Les  boulons  qui  les  fixent  aux  brancards  seront  tournés 
dans  toute  leur  longueur,  et  entreront  à  frottement  dans 
le  bois  comme  dans  le  fer. 

Roues. 

Art.  &. 

Les  roues  seront  faites  suivant  le  dessin  et  caliiM'es  remis 
ao  soumissionnaire ,  celles  montées  sur  tes  mêmes  essieux 
seront  d*an  diamètre  parfaitenîeot  égal  ;  elles  seront  calées 
de  manière  à  se  trouver  dans  un  plan  perpendiculaire  à 
l'essieu ,  et  seront  concentriques  avec  la  fusée  ;  pour  cela, 
elles  ne  seront  tournées  extérieurement  que  lorsqu'elles 
seront  montées  sur  Tessien.  Les  rayons  seront  décapés  ex- 
térieurement ,  et  le  cercle  à  rebord  alésé  intérieurement  ; 
il  aura  les  dimensions  prescrites ,  et  le  soumissionnaire  de- 
vra à  l'avance  faire  connaître  la  provenance  des  bandages 
qu'il  comptera  employer.  La  partie  fraisée  au  trou  destiné 
à  recevoir  les  rivets  aura  au  moins  deux  centimètres  de 
profondeur  dans  le  cercle  à  rebord. 

Essieux. 

•      Art.  6. 

Les  essieux  sont  fournis  par  la  compagnie  prêts  à  rece- 
voir les  roues;  savoir:  dix  essieux  avant  le  1*'  avril  pro- 
chain, dix  du  !«'  au  15  avril,  et  le  reste  par  cinq  cbaque 
semaine,  à  partir  du  15  avril.  Il  est  bien  entendu  que  si  la 
compagnie  mettait  du  retard  dans  ses  livraisons ,  les  con- 
structeurs sont  autorisés  à  dépasser  d'autant  le  délai  de 
.livraison  des  w^ons  fixé  par  l'art.  16. 
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Plaques  de  garde. 

Art.  7. 

Les  plaqaes  de  garde  seront  parfaitement  planes,  la 
partie  intérieure  dans  laquelle  glisse  la  boite  à  graisse  sera 
dressée  avec  soin  à  la  machine  à  raboter  ;  il  en  sera  de 
même  des  parties  extérieures  contre  lesquelles  frottent  les 
rebords  des  rainures  de  la  botte  à  graisse,  de  telle  sorte 
que  la  partie  frottant  dans  la  botte  à  graisse  aura  moins 
d'épaisseur  que  le  reste  de  la  plaque  de  garde.  Les  trous 
des  plaques  de  garde  seront  percés  d*aprës  un  calibre,  aOn 
qu'on  puisse  les  changer  sans  être  obligé  de  percer  dans 
te  bois  de  nouveaux  trous. 

Boites  à  graisse. 

Art.  8. 

Les  bottes  à  graisse  seront  en  fonte  douce  de  bonne  qua* 
lité,  et  les  parties  dans  lesquelles  glisse  la  plaqae  de  garde, 
seront  ajustées  à  la  machine  à  rabotter.  Le  joint  des  deux 
parties  sera  également  ajusté  avec  soin. 

Les  coussinets  seront  en  bronze  dur  qui  ne  devra  pas 
contenir  de  zinc  ;  ils  seront  ajustés  avec  soin  dans  la  botte 
à  graisse.  L'ajustement  des  coussinets  et  des  boites  devra 
être  fait  au  moyen  de  calibres,  afin  que  les  coussinets  puis- 
sent aller  indistinctement  dans  toutes  les  bottes. 

Ressorts. 

Art.  9. 

Les  feuilles  de  ressorts,  sauf  les  maîtresses  feuilles,  au- 
ront une  section  de  75/7  et  seront  étagées  avec  la  plus 
grande  régularité;  elles  devront  être  parfaitement  d'égale 
largeur,  dressées  à  la  lime  ou  à  la  meule ,  et  se  toucheront 
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dans  toute  leur  longueur.  Leti  ressorts  devront  être  éprou- 
vés soos  une  charge  de  deux  mille  kilogrammes»  ils  ne  de- 
vront, sous  ce  poids,  fléchir  que  de  soixante  et  dix  milli- 
mètres ,  et  se  relever  lorsqu'on  le  déchargera ,  en  ne  per- 
dant de  leur  flèche  primitive,  au  moment  où  on  achèvera 
la  charge,  que  un  centimètre;  ils  seront  d'ailleurs  pour  la 
courbure  conformes  au  calibre  qui  sera  remis  au  soumis- 
sionnaire. 

Surveillance, 

Art  ÎO. 

Pendant  la  construction ,  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
enverra  un  de  ses  agents  pour  surveiller  la  construction 
des  wagons  et  examiner  les  matériaux  employés  à  la  con- 
struction. Cet  agent  inspectera  les  matériaux  bruts  et  les  * 
pièces  achevées ,  il  aura  le  droit  de  faire  ses  observations 
aux  entrepreneurs  mêmes  de  la  construction,  sur  toute  ma- 
tière ou  pièce  qui  ne  remplirait  pas  les  conditions  prescrites 
au  présent  cahier  des  charges.  Il  vérifiera  aussi  le  tracé  du 
montage  de  chaque  wagon,  ainsi  que  le  montage  lui-même. 

Art.  11. 

L'examen  fait  pendant  le  travail  par  l'agent  dont  il  vient 
d'être  parlé  ci-dessus ,  ainsi  que  la  réception  partielle  des 
pièces  fabriquées,  n'empêchera  pas  qu'à  la  réception  défi- 
nitive,  dont  il  est  question  à  l'article  suivant,  toute  pièce 
qui  serait  défectueuse  soit  rejetée,  et  que  celles  qui  seraient 
mal  posées  soient  changées. 

Réception» 

Art.  12. 

Lorsque  les  wagons  seront  achevés  et  montés ,  avant  de 
les  mettre  en  peinture ,  ils  seront  définitivement  reçus  sur 
la  demande  spéciale  que  le  constructeur  adressera  à  la  di- 

Documents*  ^  ' 


—  162  — 

rection  du  chemin  de  fer.  Toate  pièce  qai  parattratt  dans 
cette  réception  ne  pas  remplir  les  conditions  prescrites , 
sera  remplacée  aax  frais  du  constracteur. 

Garantie. 

Art.  13. 

Le  fournisseur  répondra ,  pendant  un  an ,  de  toutes  les 
pièces  qui  pourraient  se  briser  par  suite  de  défauts  prove- 
nant de  malfaçon ,  ou  de  remploi  de  matériaux  de  mau- 
vaise qualité.  Lorsque  les  wagons  seront  mis  en  service , 
-  toute  pièce  brisée  ou  endommagée  du  wagoA,  par  suite  des 
défauts  indiqués  ci-dessus,  ainsi  que  celles  faisant  partie  de 
ce  même  wagon  qui  auraient  souffert  de  la  brisure  d'une 
pièce  reconnue  vicieuse,  sera  remplacée  par  le  fournisseur 
aussitôt  qu'il  en  sera  requis  par  Tadministration ,  sauf  à 
faire  juger  ensuite,  dans  le  cas  de  contestation,  au  compte 
de  qui  la  réparation  doit  être  portée.  Dans  le  cas  où  le  four- 
nisseur ne  ferait  pas  immédiatement  faire  les  réparations. 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  les  fera  exécuter  dans  ses 
ateliers,  et  le  fournisseur  en  remboursera  le  montant,  lors- 
qu'il sera  reconnu  que  l'accident  provient  d'un  défaut  de 
Terme  on  defnaKté  4e  la  ^ièce  rompue  eu  endonmagée 

Livraison, 

Art.  ik. 

Les  wagons  étant  terminés,  ils  seront  livrés  à  mesure  de 
leur  activement,  à  la  station  de  Koenigshoffen. 

Époque  de  livraison. 

Art,  16. 

Les  wagons  devront  être  livrés,  savoir  :  dix  wagons  avant 
le  30  avril ,  et  les  dix  autres ,  au  plus  tard ,  le  31  nm  pro- 
chain. 
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Betentie  pour  refard. 

Art.  16. 

Poar  chaque  jour  de  retard,  dans  la  livraison  des  wagons 
qu'il  aura  entrepris,  il  sera  retenu  au  oonsInicieiiT  une 
somme  de  cinquanle  Trancs ,  sans  qu'il  puisse ,  dans  aucun 
cas ,  être  argué  du  refus  de  pièces  aux  wagons ,  rebutées 
par  les  agents  de  la  compagnie.  Cette  retenue  a  lien  à  titre 
de  dédommagement  pour  la  compagnie ,  des  pertes  qu'elle 
pourrait  éprouver  par  suite  du  manque  d'un  matériel  qui 
lui  serait  nécessaire  pour  son  secours. 

Paiement  eilias  de  contestation. 

Art.  17. 

Les  paiements  seront  effectués  dans  le  naois  qui  suivra 
la  livraison ,  en  remises  sur  Paris ,  payables  à  un  mois  de 
date,  sauf  1/20  de  la  valeur  totale  de  Ta  commande,  qui 
sera  retenu  à  titre  de  garanties  pour  le  temps  pendant  le* 
quel  le  constructeur  est  responsable  de  son  travail,  en  vertu 
de  l'art.  10. 

Toute  contestation,  de  quelque  nature  qu'elle  puisse  être* 
qui  s'élèverait  entre  les  parties  contractantes  pendant  la 
durée  des  travaux ,  ou  à  l'époque  de  la  réception ,  t>u  enfin 
pendant  le  délai  de  garantie ,  les  parties  s'engagent  d'un 
commun  accord  à  la  porter  devant  les  triinmaux  do  dépar- 
tement de  la  Seine,  siège  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer. 

Mulhouse,  le  23  février  1843. 


Dbvis  d*un  wagon  pour  marchandises  du  chemin 
de  Strasbourg  à  Bâle. 
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t  Essieux  en  fer  corroyé 

4  Roues 

4  Plaques  de  garde 

a  Tiges  de  traction  avec  crochet 
partie  filetée  et  écrou 

4  Tendeur 

4  Plaques  dont  S  avec  partie  la- 
raudée  pour  recevoir  la  tige 
do  traction,  et  pour  la  fixer 
au  ressort 

4  Glissières  pour  guider  les  res- 
sorts de  iraciion 

a  Guides  pour  les  tiges  de  trac- 
tion  

4  Tiges  de  Uropons  percées 
d*une  mortaise  à  un  bout  et 
flleiéest  rautre  avec4écrou8 
et  4  clavettes 

4  Galoiles  en  tôle  pour  recevoir 
les  tampons  en  boU  avec  les 
cercles 

4  Tampons  en  bois 

a  Tiges  pour  nialnlenirle8'lx>fios 
à  Kraisse  dans  les  plaques  de 

8  Klrierspô'ur  fixer  les  ressorts 

de  suspension  aux  boites  à 
graisse 

9  Eiriers  pour  réunir  la  flèche 

i  la  deuxième  traverse 

8  Plaques  pour  guider  les  tiges 
de  choc ,  ci  préserver  les  tra- 
verses  

a4  Freties,  dontiO  pour  traver- 
ses et  4  pour  brancards. .. . 
Bandage  en  fer  plat  pour  le 

cadre 

4  Kquerres  pour  les  angles  de  la 

raisse 

a  Chaînes  de  sûreté  avec  crochet 

et  patte  pour  la   fixer   au 

brancard,  et  a  pattes  isolées 

pour  accrocher  les  chaînes. 

4  Couvercles  de  bottes  *  graisse. 

ao  Boulons  pour  plaques  de  garde 

8  Boulons  pour    mainienir  les 

ressorts  de  traction  entre  les 
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DSSI6X4TI0II  DIS  PIICB8. 


DnilR- 
0IOHI. 


ty  autre  part.,.      . 
plaques 15 

5  Boulons  pour  maintenir  les  S 

gliMiéres  supérieures  aux 
Iraverfes 

6  BcMiions  â  lèles  fNisées  pour 

■nainlenir  les  3  glissières  in- 
férieures i  la  flécbe 

8  Boulons  pour  flxer  les  S  gul- 
d*-s  de  tige  de  traction 

4  Boulons  pour  réunir  les  bran- 
cards i  la  croix  Saint-André. 

2  Boulons  pour  réunir  la  croix 

Saint-André  A  la  Oéche 

4  Boulons  pour  reunir  la  croix 
Saint-Andréa  la  3«  traverse. 

3  Boulons  pour  réunir  la  ira- 

Yerse  inférieure  du  milieu  a 
la  flèche  et  aui  brancards. . 

8  Boulous  pour  flxer  ensemble 
lea brancards,  les  traverses  de 
derrière,  la  croix  Saint-André 
et  le  cadre 

U  Boulons  pour  flxer  la  caisse 
aux  traverses 

8  Boulons  pour  maintenir  les 
supportsen  fonte  des  ressorts 
de  suspension  aux  brancards 
et  fixer  ensemble  le  brancard 
et  la  traverse 

8  Boulons  pour  fixer  les  chaînes 
de  sûreté  aux  brancards 

16  Boulonspour  flxer  les  guides 
de  tampon 

8  Boulons  pour  flxer  les  tiges 
servante  maintenir  les  bottes 
i  graisse  dans  les  plaques  de 
garde 

34  Boulons  «  léle  fraisée  pour 
fi%er  les  tampons  en  bois  aux 
calottes  en  lole 

40  Crochets  de  bâche 

176  Vis  A  bois  T.  P.  27/45,  pour 
flxer  les  pi iques- guides  de 
tige  de  choc,  et  les  Trettes  des 
brancards  et  traverses,  et  le 
cadre  en  fer  plat 

no  Vis  à  bois  T.  P.  99/75,  pour 
flier  le  plancher  aux  traver- 
ses et  au  cadre 

56  Visa  bois  T.  D.  39/75,  pour 
flxer  les  équerres  aux  angles 
de  la  caisse  et  les  parachutes 
de  roue  aux  brancards 
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DfolGHATION  DBS  PiftCBS. 


D'autre  part 

AaiB. 

4  Resioru  de  suspeRsion 

5  Ressorts  de  irMtion  ci  de  choe 


4  Boites  à  graissp  ajoslées 

4  Supports  i  guides  pour  guider 
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mines  de  la  Grande  Combe  et  des  chemins  de  fer  du  Gard. 
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PBli  DB  BBVIENT 

!•  Monture 829  fr 

2»  Fendre  comp'ète.     .    .  220 
S*"  Charpente  et  plancher. .  150 

V  MONTURE. 
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D'autre  part.,..  190r.ao 

1  Fourniture  de  fond SI  90 

6  Boulons  de  fennetore  de  fond S  iO 

t  Guide  de  frein,  1  f.  eo  :  1  chaînette  de  frein,  0  f.  40,  ci  S  » 
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—T H 1 

HAUSSE  POUR  TRANSPORT  DU  COKE. 

lies  premières  hausses  étaient  en  chêne  et  coûtaient  85  fir. 
Maintenant  nous  les  préférons  en  sapin  :  elles  sont  plus  légères, 
durent  autant  et  ne  coûtent  que  70  fr. 

raiz  DB  UTORT  (Charpente  en  chêne). 

Fumire S7r.40 

Cbirpenle  et  cloaterle 97 

mx  DB  mBTiBMT  (Charpente  en  lapIn). 

Ferrare t7 

Ghtrpenle  et  clouterie 4S 

DiTAIL  DB  LA  FBRRIJRB. 

4  Tirants  supérieurs 5lc.60 

16  Boulons  de  tirants  supérieurs 8     » 

SÉquerres 7   eo  }  S7  k.  Mil  f.  f7r.40 

3t  Boulons  d*équerres 6   40 

IS  Boulons  pour  fiier  la  hausse  sur  le  wagon  4   80 

DÉTAIL  DB  LA  CHARPBNTB  EN  CHÉNB. 

m. 
4  Sablières  chaque  t.70X0.0S5XP-09=a0.0S8  I 
4       —  —      S.06X0.055X0.09t=0.044    (  ^-^ 

9  Poteaux       —      0.70X0.09  X0.07=0  039    l  ^'^^ 
8  Décharges  —     0.90X0.09XO.OSS=0.085    | 

Déchet  f/tOe 0.018 

"-"■—       m.q. 
0.483  soit  0.48  i  100=  18 

Ptanches6m.q.704  4  fir.  60,  ci 48 

Façon 40 

Clons  et  pointes.  —  Bénéfice 4 

*'' 
DÉTAIL  DE  LA  CHARPENTE  EN  SAPIN. 

4  Sablières  longues.  9.70X0.40X0.06=0  064  1 

4      -     de  croupe.  3.05X0.40X0.00=0.050  (^  ^,,- ^,  .^    ^ 

8  Poteaux 0.70X0.40X0.00=0.054    ••««iWr.  40    75  i 

8  Décharges 0.90X0.40X0  07=0.050  ) 

Planches  en  peuplier  ou  bourgogne,  6  m.  q.  65  à  I  f.  50 

=  9r.99,80it. 10      p}  «f.85 

Façon  (Journées  d^ouTricrs  48  f.  »  Outils,  bénéfice,  etc. , 

I  fr.80 19 

Clouterie  4  k.  70  41  fr I    70 


CAHIER  DES  CHARGES  BELGE. 

Le  ministre  des  travaux  publics  de  Belgique  a  fait  adjuger 
publiquement  le  ^k  février  18'«1 ,  la  fourniture  de  1,500 
roues  de  wagons  en  fer  battu,  nécessaires  pour  la  con- 
struction  du  matériel  des  chemins  de  fer  eo  exploitation^  aux 
conditions  suivantes  : 

Article  premier. 

1*'  lot  200  roues  estimées  à  francs  188  chaque. 

2«  lot  200  id.  188  îd. 

3*  lot  200  id.  188  id. 

4«  lot  200  id.  188  id. 

5«  lot  200  id.  188  id. 

6«  lot  260  id.  188  id. 

7«  lot  250  id.  188  id. 

Art.  2. 

Ces  roues  seront  en  fer  battu  et  confectionnées  confor- 
mément au  modèle  déposé  à  Tarsenal  du  chemin  de  fer  à 
Maltnes;  remboitement  sera  parfaitement  calibré  sur  ub 
diamètre  constant  de  80  millimètres;  les  bandages  seront 
bien  soudés ,  dépourvus  de  flaches  et  tournés  sur  un  dia- 
mètre uniforme  dé  trois  pieds  anglais.  Chaque  roue  devra 
porter,  sur  le  moyeu,  le  nom  ou  la  marque  du  fabricant 

Art.  3. 

Les  livraisons  se  feront  de  la  manière  suivante  pour  cha- 
cun des  7  lots  ;  savoir  : 

Vingt  roues  dans  les  trente  jours  qui  suivront  Tapproba- 
tion  de  Tadjudication  par  M.  le  ministre  des  travaux  pu- 
blics ,  et  successivement  dix  roues  par  semaine  jusqu'au 
complément  de  chaque  marché. 
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Art.  4. 

L'adlîodieatioD  aura  liea  à  Braxelles,  à  Thôtel  du  gou- 
Terneroent  provincial  y  k  midi. 

Art.  5. 

Lea  somnisstofis  devront  être  sur  papier  timbré,  et  rédi- 
gées diaprés  le  modèle  annexé  au  présent  cahier  des 
charges  ;  elles  devront  indiquer  exactement  écrit  en  toutes 
lettres,  le  tantième  pour  cent  de  ralmis  que  le  soumission- 
naire offre  sur  le  prix  fixé  pour  chaque  roue. 

Art.  6. 

Les  lots  devant  être  adjugés  séparément,  il  est  de  rigueur 
de  remettre  une  soumission  particulière  pour  chaque  lot , 
quoique  cependant  la  même  personne  puisse  soumissionner 
pour  différents  lots. 

Art.  7. 

Les  soumissions  devront  indiquer  exactement  les  noms 
et  prénoms  du  soumissionnaire  et  de  ses  cautions ,  et  être 
revêtues  de  leurs  signatures  ;  elles  devront  porter  pour 
suscription  :  Soumission  de  Monsieur 
pour  la  fourniture  du  lot  de  roues  de  wagons  en  fer 
battu,  nécessaires  pour  la  construction  du  matériel  des  che- 
mins dejeren  exploitation. 

Art.  8. 

Les  soumissions  qui  ne  seraient  pas  dans  la  forme  voulue 
et  prescrite  ci-dessus,  ainsi  que  celles  qui  renfermeraient 
des  conditions  autres  que  celles  mentionnées  au  présent 
cahier  des  charges,  seront  rejetées. 

Art.  9. 

Les  soumissions  qui  n'indiqueraient  pas  un  tantième  pour 
cenl  fixe  et  déterminé»  et  qui  contiendraient  seulement 
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Toffre  de  fournir  à  un  certain  prix  moindre  que  celui  da 
plus  bas  soumissionnaire ,  seront  rejetées. 

Il  ne  pourra  être  fait  usage  de  fractions  dans  l'indication 
des  rabais. 

Art.  10. 

Les  prix  sur  lesquels  les  soumissionnaires  devront  pré- 
senter un  rabais  sont  ceux  indiqués  à  l'article  l*"*. 

Art.  11. 

Dans  les  prix  sont  compris  les  frais  de  transport  jusqu'au 
magasin  central  à  Malines,  où  les  fournitures  devront  être 
effectuées  franches  de  port  et  de  tous  frais  quelconques. 

Art.  12. 

La  fourniture  de  chaque  lot  devra  être  entièrement  ter- 
minée aux  époques  fixées  à  l'article  3. 

Art.  13. 

Il  sera  opéré  au  profit  du  trésor  une  retenue  de  100  frs. 
par  chaque  jour  de  retard  que  mettra  l'entrepreneur  dans 
l'accomplissement  des  fournitures  aux  époques  fixées  à 
l'article  3. 

Cette  retenue  sera  opérée  de  plein  droit  sur  les  certifi- 
cats de  paiement  à  délivrer  en  faveur  de  l'entrepreneur 
pour  fournitures  effectuées. 

Art.   14. 

Chaque  envoi  de  roues  devra  être  adressé  au  garde* 
magasina  Malines,  et  être  accompagné  d'une  facture  en 
double  expédition. 

Art.    15. 

Toutes  les  roues  fournies  seront  examinées  et  éprouvées 
dans  le  mois  de  leur  arrivée  au  magasin ,  par  une  commis- 
sion d'ingénieurs  désignée  par  le  directeur  des  chemins  de 
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fer  en  exploitation.  Cette  commission  emploiera  tels  moyens 
qu*elle  jugera  convenable  pour  s'assurer  que  les  roues 
sont  confectionnées  en  matérianx  de  première  qualité  et 
satisfont  aux  conditions  du  présent  cahier  des  charges. 
La  commission  pourra  faire  durer  les  essais  pendant 

quinze  jours  avant  de  prendre  une  décision,  et  dressera 

procès-verbal  de  ses  opérations. 

Art.   16. 

Les  entrepreneurs  ou  leurs  délégués  pourront  être  pré- 
sents à  tous  les  essais  des  roues  qu'ils  auront  fournies. 

Les  conclusions  de  la  commission  seront  communiquées 
aux  entrepreneurs  que  la  chose  concerne ,  parle  directeur 
des  chemins  de  fer  en  exploitation. 

Art.   17. 

Dans  le  cas  de  la  non  admission  des  roues  jugées  ne  pas 
avoir  les  qualités  requises,  Tentrepreneur  sera  tenu  de  les 
remplacer  par  d^autres  conformes  au  modèle ,  pendant  le 
mois  qui  suivra  l'avis  qui  lui  en  sera  donné,  et  de  faire  en- 
lever dans  les  huit  jours  celles  qui  auront  été  rebutées. 

Art.  18. 

Dans  le  cas  où  les  entrepreneurs  ne  satisferaient  pas  à  la 
première  de  ces  obligations ,  l'administration  pourra  faire 
fournir  à  tous  prix  et  à  leurs  frais,  les  roues  qui  seront  ju- 
gées nécessaires  à  leur  remplacement;  il  en  sera  donné  avis 
aux  entrepreneurs,  dont  les  fournitures  pourront  être  refu- 
sées si  elles  sont  devenues  inutiles  par  suite  des  roues 
livrées  pour  leur  compte. 

Art.  19. 

Si  à  l'époque  fixée  à  l'article  3 ,  les  entrepreneurs  n'ont 
pas  complété  les  fournitures  composant  chaque  lot  ;  il  y 
sera  pourvu  à  leurs  frais  par  des  achats  directs. 
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Art.  20. 

Dans"  le  cas  où  des  roues  auront  été  fournies  ppiir  le 
compte  des  eQtreprea,eurs,  les  sommes  payées  en  plus  des 
prix  stipulés  au  contrat  seront  déduites  de  plein  droit  sur 
les  certificats  de  paiement  à  délivrer  en  leur  faveur,  pour 
fournitures  efTectuées. 

Art.  21. 

S'ils  n'avaient  encore  fait  aucune  livraison  sur  le  montant 
de  laquelle  ces  frais  pussent  être  réduits,  ils  seront  tenus  de 
les  payer  dans  le  délai  d'un  mois,  après  qu'ils  en  auront  été 
requis. 

Art.  22. 

Dans  le  cas  où  des  roues  seront  achetées  pour  le  compte 
des  entrepreneurs,  la  retenue  de  100  fr.  par  jour  stipulée  à 
l'article  12  aura  Heu  jusqu^au  jour  de  l'arrivée  a»  nMfasin 
des  objets  achetés. 

Art.  23. 

L'administration  se  réserve  le  droit  de  rompre  le  présent 
marché  par  une  simple  notification  par  huissier  donnée  à 
l'entrepreneur,  dans  le  cas  où  il  aurait  livré  des  roues  de 
mauvaise  qualité,  ou  qu'il  n'aurait  pas  terminé  la  fourniture 
à  l'époque  filée.  11  n'y  aura  lieu,  dans  ce  cas ,  de  paît  oi 
tl'aulre,  à  réclamer  aucune  indemnité. 

Art.  2fc. 

Toutes  les  contestations  qui  pourraient  s'élever  entre  la 
direction  et  les  entrepreneurs  sur  l'exécution  du  contrat, 
seront  soumises  à  la  décision  de  M.  le  ministre  des  travaux 
publics,  qui  statuera  définitivement.  Les  entrepreneurs^ 
renoncent  dès  à  présent  et  pour  lors  à  attaquer  sa  décision 
par  aucun  moyen  d'appel  ou  de  cassation. 
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Art.  25. 

Pour  garantie  de  leurs  engagements,  les  entrepreneurs 
présenteront  à  l'agréatiofi  du  gouvernement  deux  cautions 
persoimdles  et  solidaires ,  qu'ils  désigneront  dans  leur  sou- 
et  qui  la  signeront  avec  eux. 


Art.  26. 

Les  certiGcals  de  paiement  seront  délivrés  par  rourniture 
de  50  roues  qui  auront  été  reconnues  avoir  toutes  les  qua- 
lités requises  an  présent  cahier  des  charges. 

Les  paiements  auront  lieu  sur  mandats  payables  à  vue 
chez  l'administrateur  du  trésor  à  Bruxelles. 

Art.  27. 

Au  jour  et  à  l'heure  Gxés ,  le  conseil  se  réunira  dans  la 
salle  d'adjudication  qui  sera  ouverte  au  public.  Le  gouver- 
neur retirera  successivement  chacun  des  paquets  qui  se 
trouveront  dans  la  boite  destinée  a  recevoir  les  offres  des 
concurrents.  Cette  opération  étant  terminée ,  il  rompra  les 
cachets  de  chacun  de  ces  paquets,  et  proclamera  au  fur  et 
à  mesure  de  leur  ouverture  les  rabais  auxquels  les  concur- 
rents s'engagent  à  fournir  chacun  des  lots. 

Art.  28. 

Le  ministre  des  travaux  publies  se  réserve  le  droit  de 
faire  choix  des  entrepreneurs  parmi  les  soumissionnaires 
qui  se  seront  présentés  pour  concourir  à  l'adjudication ,  et 
de  les  agréer  en  cette  qualité  sous  garantie  de  leurs  cau- 
tions, sans  être  tenu  à  motiver  son  choix  ;  il  lui  sera  loisible 
d'écarter  la  soumission  offrant  le  rabais  le  plus  élevé ,  et 
d'adopter  une  autre  dont  le  rabais  ne  serait  pas  aussi  fort. 
Il  pourra  de  plus  ne  donner  aucune  suite  à  l'adjudication 
et  en  ordonner  une  nouvelle. 
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Art.   29. 

Les  entrepreneurs  déclarent  et  reconnaissent  que  tant  à 
leur  profit  qu*au  profit  du  gouvernement ,  les  entreprises 
qui  font  l'objet  du  présent  contrat. doivent  demeurer  tout  à 
fait  distinctes  et  indépendantes  de  toutes  autres  entreprises, 
qui  leur  sont  actuellement  ou  qui  pourront  par  la  suite  lear 
être  adjugées,  Tune  de  ces  entreprises  devant,  quant  aui 
droits  et  obligations  qui  en  résultent,  être  considérée  vis-à- 
vis  de  l'autre  comme  si  elles  avaient  été  contractées  entre 
d'autres  personnes ,  tellement  que  les  difficultés  qui  sur- 
viendraient, quant  à  l'exécution  de  l'une  de  ces  entreprises, 
ne  pourront,  dans  aucun  cas,  servir  de  prétexte  pour  mo- 
difier ou  retarder  l'autre. 

Art.  30. 

Les  frais  de  timbre,  d'impression,  d'enregistrement ,  et 
en  général  tous  ceux  auxquels  la  présente  adja<lication  aura 
donné  lieu,  sont  à  la  charge  des  entrepreneurs. 


CAHIER  DES  CHARGES  BELGE. 

FOCB    -Lk    FOUBNITUBB    DB    DIVBBS    OBiBTS  RÉCBSSAIBBS  ▲  LA. 
CORSTBUCTION    BT    ▲    l'BNTBBTIBN    DU    MATBBIBL  BBS  GHB- 

MiRS  DB  FBB.  {ExtraU.] 

(Les  art.  1  et  2  [désignent  le  nombre  d'objets  à  fournir.) 

Art.  3. 

Chaque  assortiment  de  plaques  de  garde  sera  composé  de 
quatre  plaques  de  garde,  deux  tringles  d'écartement,  quatre 
boulons  d'attache  4  huit  contre-pattes  en  platine  de  tAle» 
quatre  bottes  à  graisse  avec  coussinets  en  bronze,  huit 
brides  à  ressort  et  quatre  couvercles  de  bottes  à  graisse  à 
charnière  en  tôle^ 

Les  guides  pour  recevoir  la  botte  à  graisse  seront  parfai- 
tement dressés  et  dégauchis  à  la  lime  sur  une  épaisseur 
uniforme  de  â  centimètres  ;  les  tenons  et  mortaises  pour 
recevoir  la  tringle  d'écartement  seront  également  ajustés 
à  la  lime;  les  deux  petites  clefs  seront  fendues  et  percées 
d'un  trou  rond. 

Les  pattes  en  forme'  de  T  seront  forgées  d'une  seule  pièce 
de  fer  pour  être  soudées  avec  tenon  et  non  à  chaude  portée 
au  corps  de  la  plaque. 

Les  plaques  de  garde  et  accessoires  devrQpt  être  confec- 
tionnées suivant  les  dimensions  du  plan  déposé  au  magasin 
central  à  Malines,  et  avec  la  même  perfection  que  le  mo- 
dèle qui  y  est  également  déposé. 

Art.  k. 

Les  essieux  de  voiture  bruts  compris  dans  les  i^  et  9**  lots 
devront  être  faits  d'une  seule  pièce,  sans  soudure ,  en  fer 
fort  de  mitraille,  première  qualité  ;  ils  devront  être  con- 
struits d'après  les  formes  et  dimensions  à  indiquer  par 

Doeumenli.  I^ 
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radroinistration.  Lear  poids  sera  d'environ  100  kilog.  par 
essieu. 

Ils  devront  résister,  sans  se  rompre  ni  se  crevasser,  k 
l'épreuve  d'un  coup  de  mouton  pesant  200  kilog.  et  tom- 
bant d'une  hauteur  de  5  mètres. 

Chaque  fois  qu'une  réception  devra  avoir  lieu,  on  sou- 
mettra à  cet  essai  un  dixième  de  la  quantité  d'essieux  à 
examiner  ;  si  sur  ce  dixième  un  essieu  casse,  toute  la  quan- 
tité à  examiner  sera  rebutée  ;  si  sur  le  dixième  un  essieu  se 
crevasse,  on  renouvellera  l'épreuve  sur  un  nouveau  dixième 
de  la  quantité  livrée,  et  s'il  arrive  de  nouveau  que  parmi  ce 
dixième  un  essieu  se  crevasse,  toute  la  quantité  à  examiner 
sera  également  rebutée. 

Dans  tous  les  cas,  tous  les  essieux  qui  auront  subi  Té- 
preuve  du  mouton,  soit  qu'ils  aient  résisté  convenablement, 
soit  qu'ils  se  soient  rompus  ou  crevassés ,  resteront  pour 
compte  des  entrepreneurs  et  seront  considérés  comme  re- 
butés. 

Art.  5. 

Les  entrepreneurs  ne  seront  admis  à  reprendre  les  es- 
sieux rebutés  que  lorsqu'ils  auront  complété  entièrement 
toute  leur  fourniture  en  exécution  de  la  présente  adjudi- 
cation. 

Art.  6. 

Pour  les  essieux  à  fournir  en  vertu  du  9*  lot,  l'adminis- 
tration remettra  à  l'entrepreneur  les  mitrailles  nécessaires 
pour  leurfabrication;3kilog.  de  mitrailles  devront  produire 
2  ktlog.  de  fer  en  essieux  ;  les  vieux  bandages  de  roues  se- 
ront considérés  comme  mitraille;  les  vieux  rails  ne  pour- 
ront pas  être  regardés  comme  mitraille. 

L'estimation  de  22  fr.  pour  100  kilog.  comprend  tous  les 
frais  relatifs  au  remaniage. 

I^  transport  des  mitrailles  ^  depuis  le  magasin  central 
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josqa'aux  usines  de  l'entrepreneur,  et  le  retour  des  essieux 
fabriqués  seront  opérés  par  les  soins  et  aux  frais  de  l'en- 
trepreneur  ;  le  chargement  des  mitrailles  au  magasin  res- 
tant seul  pour  compte  de  Tadministration. 

Ressorts  pour  wagons  à  marchandises. 

Art.  7. 

Les  ressorts  compris  au  5""  lot  devront  être  construits 
avec  les  mêmes  soins  et  la  même  perfection  que  ceux 
déposés  pour  modèles  au  magasin  central  à  Malines.  Ils  de- 
vront satisfaire  respectivement  aux  conditions  suivantes  : 

Art.  8. 

Oiaque  assortiment  sera  composé  de  quatre  ressorts  en 
acier  anglais  de  première  qualité ,  qui  pèseront  ensemble 
environ  102  kilog. 

(Maximum  112.  Minimum  100  kilog.),  non  compris  les 
huit  manettes  qui  devront  être  faites  en  fer  fort  de  toute 
première  qualité,  résistant  à  froid  à  Tépreuvc  du  mar- 
teau. 

Chaque  ressort  aura  89  cent,  de  longueur  développée 
d'axe  en  axe  des  œillets  ;  il  sera  composé  de  dix  feuilles  de 
78  mill.  de  largeur,  dont  la  première  aura  9  mill.  d'épais- 
seur et  les  autres  61/2  mill. 

Les  feuilles  seront  parfaitement  limées,  trempées  et 
ajustées;  elles  seront  maintenues  à  leurs  extrémités  avec 
rainures  et  boulons  ayant  5  mill.  de  largeur  ;  les  extrémités 
des  feuilles  seront  efHlées  sur  une  longueur  de  10  cent.  ; 
elles  seront  réunies  par  un  boulon  rivé  de  11  mill.  de  dia- 
mètre et  une  plaque  de  78  mill.  en  carré  pour  maintenir  le 
ressort  entre  les  deux  brides  de  la  botte  à  graisse. 

Les  deux  feuilles  supérieures  auront  8  cent,  de  flèche  et 
seront  terminées  à  leurs  extrémités  par  un  œillet  propre  à 
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recevoir  un  boulon  à  écrou  à  tête  arrondie  de  90  mill.  de 
diamètre  et  de  12  cent,  de  longueur. 

Chaque  manette  sera  composée  : 

l*"  D'un  œillet  de  35  cent,  de  longueur  développée, 
12  mill.  d'épaisseur  sur  20  mill.  de  largeur  près  du  boalon 
et  22  mill.  de  diamètre  dans  le  coude; 

2"  D'un  goujon  à  écrou  de  20  cent,  de  longueur,  dont  la 
tête  percée  d'un  trou  pour  recevoir  l'œillet  aura  6 1/2  cent 
de  longueur  sur  5  1/2  cent,  de  largeur  et  2  cent,  d'épais- 
seur jusqu'à  l'extrémité  de  l'engagement  qui  aura  3  cent, 
de  longueur;  l'écrou  ainsi  que  celui  du  boulon  du  ressort 
aura  13  mill.  d'épaisseur  et  sera  équarri  sur  3  cent,  de 
côté. 

Art.  9. 

Tous  les  ressorts  seront  essayés  au  moyen  d'une  presse  à 
vis  et  devront  supporter,  sans  se  rompre  ni  se  déformer,  une 
flexion  de  10  cent.  Ils  ne  pourront ,  par  cette  opération, 
perdre  plus  de  1  cent,  de  leur  flèche  à  la  première  épreuve  ; 
à  la  seconde  épreuve,  ils  ne  pourront  plus  montrer  aucun 
changement. 


COMPOSITION  DE  LA  GRAISSE  BLANCHE 

SMPIX)YÉB  FOUB  LES  WAGONS. 

Cette  composition  n'est  pas  exactement  la  même  sur 
tous  les  chemins  de  fer.  Voici  d'abord  celle  qui  était  adop- 
tée au  chemin  de  Versailles  (R.  G.)  lorsque  cette  graisse 
était  fournie  par  le  mécanicien  Georges  >  au  prix  de  75  fr. 
les  100  kilog. 


Pour  l'été. 

Pour  l'hiver. 

Suif.    .... 

50X00 

40*50 

Huile  dite  oléine. 

.      13  33 

17  00 

Sel  de  sonde..    . 

3  34 

2  00 

Eau 

.      33  33 

40  50 

100  00  100  00 

,  Il  faut  faire  fondre  le  suif  et  le  verser  dans  un  tonneau 
où  l'on  a  établi  un  agitateur  avec  des  ailes  pour  bien  mé- 
langer le  corps  gras  et  l'eau.  Il  faut  ensuite  verser  Thuile 
et  Teau  froide,  et  faire  chauffer  10  kilog.  d'eau  dans  la- 
quelle on  fait  dissoudre  le  sel  de  soude.  On  verse  le  tout 
dans  le  même  tonneau,  et  l'on  tourne  jusqu'à  ce  que  la 
graisse  soit  prise.  Cette  recette  donnait  de  très-bonne 
graisse. 

On  paraît  également  satisfait  de  la  composition  suivante, 
actuellement  adoptée  au  chemin  d'Orléans  : 


Pour  l'été. 

Pour  l'hiver, 

Suff  blanc.   .    . 

,      33k  20 

25"  10 

Huile  de  baleine. 

.      23  22 

23  73 

Sel  de  soude.    . 

2  08 

2  44 

Eau.    .... 

.      41  50 

48  73 

100  00  100  00 
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TRAITÉ 

pouB  l'bxécution  a  forfait  de  l'embarcadère  du  chemin 

DB  FEE  DE  VERSAILLES  (RIVE  GAUCHE),  A  PARIS. 

Entre  les  soussignés  ; 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles, 
rive  gauche,  poursuite  et  diligence  de  MM.  Léo  et  de  Bous- 
quet, administrateurs  de  ladite  Compagnie,  suivant  Tauto- 
risation  donnée  par  délibération  du  conseil  d'administration 
en  date  du  31  janvier  et  k'  février  annexé  à  la  présente, 
d*unepart; 

Et  M.  Pierre  Guillaume-Félix  Colson ,  entrepreneur  de 
bfttiments,  demeurant  à  Paris  rue  de  la  Ville-L'évêque, 
n*31,  (T autre  part. 

Il  a  été  fait  et  convenu  ce  qui  suit  : 

Art.  l*'. 

M.  Colson  s'engage,  par  ces  présentes,  à  construire  à  for- 
fait, pour  la  société  du  chemin  de  fer  de  la  rive  gauche,  qui 
l'accepte,  sur  les  terrains  à  elle  appartenant  sur  la  rue,  un 
embarcadère  composé  d'un  rez-de-chaussée,  d'un  entresol 
et  d'un  premier  étage,  et  à  faire  la  maçonnerie  et  la  terrasse 
nécessaire  à  la  maçonnerie  du  chemin  couvert  sur  une  lon- 
gueur de  50  mètres,  sur  une  largeur  de  18  mètres  50  cen- 
timètres d'axe  en  axe  ou  de  diamètre  des  fermes  cintrées; 
le  tout  conformément  aux  plans,  devis  descriptif  et  marché 
fait  double  entre  les  partis  qui  vont  demeurer  ci-annexés 
comme  complément  indivisible  du  présent  traité,  le  tout 
sous  la  direction  de  M.  Visconti  architecte  à  Paris. 

Art.  2. 
Tous  les  travaux  seront  exécutés  avec  des  matériaux  re* 
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connus  de  première  qualité ,  suivant  les  règles  de  l'art  et 
aussi  conformément  aux  ordres  de  l'architecte  pour  la  na- 
ture et  la  dimension  des  objets  à  fournir  et  pour  le  mode 
d'exécution. 

Art.  3. 

L'entrepreneur  devra  faire  connaître  en  temps  utile  les 
objets  non  visibles  et  non  accessibles  après  la  confection  des 
trayaux. 

Art.  4. 

Les  travaux  mal  exécutés  ou  faits  avec  des  matériaux  de 
deuxième  ou  d'inférieure  qualité,  et  non  conformes  aux 
ordres  donnés,  pourront  être  refusés  et  seront  alors  recom- 
mencés de  suite  aux  frais  de  l'entrepreneur. 

Art.  5. 
Dans  le  cas  de  refus  de  démolition  ou  d'enlèvement  de 
matériaux  refusés ,  ces  démolitions  ou  enlèvements  seront 
faits  et  les  matériaux  déposés  sur  la  voie  publique,  le  tout 
aux  frais,  risques  et  périls  de  l'entrepreneur. 

Art.  6. 

L'entrepreneur  sera  tenu  de  prendre  à  ses  frais  toutes  les 
précautions  nécessaires  pour  garantir  des  éboulis  et  de  tout 
autre  accident  qui,  dans  tous  les  cas,  seront  entièrement  à 
sa  charge. 

Art.  7. 

L'entrepreneur  sera  responsable  des  effets  de  la  gelée  et 
des  autres  accidents;  en  conséquence  il  devra  fournir  et 
poser  à  ses  frais  les  planches  et  objets  nécessaires  à  la  con- 
servation des  travaux  exécutés,  des  moulures  et  arrêtes  afin 
qu'à  l'achèvement  des  travaux  toutes  les  constructions 
soient  en  bon  état. 

Art.  8. 
L'entrepreneur  ne  pourra  réclamer  aucune  indemnité , 
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soit  pour  sa  surveillance,  soit  pour  celle  de  ses  commis, 
maîtres  compagnons,  appareilleurs  ou  autres. 

Art.  9. 

L'architecte  aura  la  surveillance  de  l'atelier  ;  en  consé- 
quence l'entrepreneur  sera  tenu  de  dérérer  à  ses  ordres  sur 
toutes  les  parties  du  service^  ainisi  que  pour  le  changement 
et  renvoi  de  ses  ouvriers  ou  préposés. 

Art.  10. 
Seront  au  compte  de  l'entrepreneur,  comme  Taisant 
partie  du  prix  convenu  et  à  forfait,  les  travaux  de  toute 
nature  pour  que  le  bâtiment  soit  élevé  en  parfait  état  d'ha- 
bitation et  les  clefs  à  la  main ,  sans  aucune  exception  ni 
réserve,  y  compris  le  remblai  des  fouilles  et  trous  à  chaux, 
le  nettoyage  et  encaustique  des  planchers  et  escaliers,  etc., 
l'enlèvement  de  tous  les  gravois  et  déchets. 

Art.  11. 
Le  prix  du  marché  à  forfait,  ci-après  Gxé,  ne  pourra  ja- 
mais varier,  quelles  que  soient  la  profondeur  et  la  largeur  des 
fouilles  nécessaires  pour  s'assurer  le  bon  sol,  ainsi  que  la 
nature  des  libages  ou  pilotis  qu'exigerait  le  sol  ou  contre- 
bas pour  établir  les  fondations,  la  nature  des  terres,  tuf, 
sable  ou  remblai  (à  l'exception  toutefois  des  fonti  de  car- 
rières dont  les  travaux  en  reprise  restent  au  compte  de  la 
Compagnie  ] ,  le  transport  et  la  difficulté  des  arrivages  ou 
sortie  des  matériaux,  terres  ou  gravois  et  l'éloignement  des 
décharges  des  terres,  le  laps  de  temps  que  devront  durer 
les  travaux,  et  enfin  pour  tout  autre  motif  quelconque. 

Art.   12. 
L'entrepreneur  ne  pourra  dans  aucun  ces  être  dégagé  de 
la  responsabilité  qui  lui  est  imposée  par  les  art.  1792  et 
1797  du  Gode  civil. 
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Art.  13, 
L'entrepreneur  se  soumet  expressément  à  placer  tous  les 
fers  et  autres  articles  que  Tarchitecte  jugerait  nécessaires 
à  la  solidité  du  bâtiment;  il  se  soumet  également  à  tous  les 
changements  de  cloisons  que  les  administrateurs  de  la  Com- 
pagnie pourraient  désirer  introduire  dans  les  distributions 
intérieures,  pourvu  toutefois  que  ce  soit  avant  leor  confec- 
tion, et  que  le  changement  ne  donne  lieu  à  aucune  augmen- 
tation de  dépense  au  préjudice  de  Tentrepreneur;  enGn, 
l'entrepreneur,  comme  condition  expresse  du  présent  traité, 
supportera  toutes  les  erreurs  ou  omissions  qui  auraient  jpn 
se  glisser  dans  les  devis,  marchés,  etc.,  le  tout  sans  aucune 
indemnité  ni  augmentation  du  prix  ci-après  fixé. 

Art.  14. 

II  ne  pourra  être  fait  aucun  changement  au  devis  et  aux 
plans  arrêtés  entre  les  parties  sans  un  consentement  exprès 
et  par  écrit  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer,  et  si  quelque 
changement  était  jugé  nécessaire,  nonobstant  les  disposi- 
tions qui  précèdent,  la  Compagnie  se  réserve  la  faculté 
d'ordonner  la  suppression  de  certains  ouvrages  ou  partie 
d'ouvrages  prévus  au  devis,  de  prescrire  à  toute  époque  des 
changements  dans  la  nature  et  la  façon  des  matériaux  de 
construction,  dans  le  mode  d'exécution  et  les  dimensions 
des  ouvrages,  d'ordonner  même  des  ouvrages  où  partie 
d'ouvrages  supplémentaires. 

Toutefois  les  changements  ne  pourront  jamais  être  faits 
qu'en  vertu  d'une  convention  expresse,  écrite,  portant  en 
termes  formels  qu'elle  est  faite  ou  par  dérogation  ou  par 
addition  au  traité  à  forfait.  En  conséquence,  tout  change- 
ment dans  les  travaux  prévus  ou  toute  addition  de  travaux 
non  prévus  que  l'entrepreneur  aurait  exécutés  ou  commencés 
à  exécuter  sans  exiger  un  traité  exprès,  seront  considérés 
comme  ne  constituant  pas  une  dérogation  au  traité  à  forfait. 
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Pour  éviter  toute  surprise  et  toute  atteinte  à  cette  stipn- 
latioD,  il  est  d'avance  interdit  à  l'entrepreneur  d'invoqaer 
les  ordres  mêmes  écrits  qu'il  aurait  reçus  de  M.  Yisconti 
architecte ,  pour  faire  exécuter  sans  contrat  préalable  ces 
changements  de  travaux. 

Art.  15. 

La  Ck)mpagnie  et  l'entrepreneur  fixeront  à  l'amiable  et  à 
forfait  le  prix  des  suppressions ,  changements  et  additions 
d'ouvrages  qui  pourraient  être  ordonnés  en  vertu  du  pré- 
cédent article  ;  faute  par  eux  de  s'entendre  sur  le  prix,  le 
délai  à  allouer  è  l'entrepreneur  pour  l'exécution  des  sup- 
pressions ou  additions,  il  sera  fixé  par  M.  Yisconti  archi- 
tecte ;  sa  décision  sera  obligatoire  pour  l'entrepreneur  et 
la  Compagnie,  à  moins  que  celle-ci  ne  préfère  rester  dans 
l'exécution  du  marché  en  renonçant  à  cette  dérogation. 

Art.  16. 
L'entrepreneur  s'oblige  à  pousser  les  constructions  de 
^manière  à  ce  que  les  gros  travaux  nécessaires  pour  rece- 
voir le  comble  en  fer  soient  terminés  le  31  mars  prochain, 
et  le  restant  des  gros  travaux  le  1*'  mai  suivant.  Quant 
à  la  totalité  des  travaux  de  menuiserie,  serrurerie,  pein- 
ture, vitrerie,  etc.,  etc.,  et  enfin  à  l'achèvement  total 
desdits  travaux ,  ils  doivent  être  terminés  le  15  juin  pro- 
chain. Aussi,  si  aucune  des  parties  de  ces  travaux  n'était 
terminée  aux  époques  ci-dessus  fixées,  l'entrepreneur  sera 
passible  d'une  indemnité  dès  à  présent  fixée  à  ^00  fr.  par 
chaque  jour  de  retard  ;  cette  indemnité,  quelle  qu'elle  soit, 
se  compensera  de  plein  droit  avec  les  termes  les  plus  rap- 
prochés du  prix  ci-après  stipulé.  Cette  indemnité  sera  ac- 
quise à  la  Compagnie  par  le  seul  fait  de  .l'expiration  des 
délais  ci-dessus  énoncés,  sans  qu'il  soit  besoin  de  faire 
aucune  mise  en  demeure  et  sans  que  les  tribunaux  ni  des 
arbitres  puissent  la  modérer,  quel  que  soit  l'état  dans  lequel 
l'embarcadère  se  trouverait  à  cette  époque,  et  quelles  que 
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soient  les  causes  du  retard  des  travaux ,  l'intempérie  de  la 
saison  ayant  été  prise  en  considération  et  étant  entière- 
ment à  la  charge  de  l'entrepreneur. 

Le  laps  de  temps  pour  l'exécution  des  travaux  étant  très- 
restreint,  l'entrepreneur  ne  sera  pas  responsable  des  effets 
de  rhumidité  sur  la  peinture  et  le  papier. 

Art.  17. 
Si  les  travaux  venaient  à  être  interrompus  pendant  quinze 
jours  consécutifs,  sans  un  motif  légitime  de  l'entrepreneur, 
la  Compagnie  aura  le  droit  de  les  faire  continuer  par  des 
marchés  d'urgence,  trois  jours  après  une  simple  mise  en 
demeure  restée  infructueuse,  et  aux  frais,  risques  et  périls 
de  l'entrepreneur;  dans  le  même  cas,  la  Compagnie  aura  le 
droit  d'user  de  tous  les  matériaux  approvisionnés  par  l'en- 
trepreneur en  retard,  et,  dans  le  même  cas,  ce  dernier 
payera  h  la  Compagnie  une  indemnité  qui  sera  fixée  par 
l'architecte  et  qui  se  compensera  de  plein  droit  avec  ce  qui 
lui  sera  dû,  sans  préjudice  de  l'indemnité  du  retard  prévu 
par  Fart.  16. 

Art.  18. 

Le  prix  à  forfait  est  invariablement  fixé  &  la  somme 
de  10ti,688  fr.,  le  bâtiment  entièrement  fini  et  les  clés  à  la 
main. 

Dans  la  somme  de  108,688  fr.,  montant  du  forfait  de 
l'embarcadère  et  de  la  maçonnerie  du  chemin  couvert,  ne 
sont  point  compris  les  déblais  au  niveau  du  sol  de  la 
chaussée  du  Maine  sur  l'emplacement  de  l'embarcadère. 

Art.  19. 

La  Compagnie  mettra  à  la  disposition  de  l'entrepreneur 

général  une  partie  de  terrain,  à  droite  de  l'embarcadère, 

sur  la  chaussée  du  Maine,  pour  les  approvisionnements,  et 

il  aura  droit  de  se  servir  du  puits  sans  que  la  Compagnie 
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soit  ténue  d'j  faire  aucun  frais.  Le  terrain  occupé  devra 
être  libre  le  15  mai  prochain. 

Mode  de  payement. 

Art.  20. 

Les  payements  à  valoir  sur  le  prix  du  forfait  ci-dessus 
auront  lieu,  savoir  : 

25,000  lorsque  les  fondations  de  l'embarcadère,  de  toute 
la  maçonnerie  du  chemin  couvert  seront  au  ni- 
veau du  sol. 

20,000  lorsque  les  grosses  constructions  seront  arrasées 
è  hauteur. 

J5>000  lorsque  le  bAlimcnt  sera  couvert  et  les  ravale- 
ments faits  intérieurement  et  extérieurement. 

15,000  lorsque  la  menuiserie  et  la  serrurerie  seront  ter- 
minées et  mises  en  place. 

13,000  lorsque  la  peinture  et  les  autres  travaux  de  toute 
nature  seront  terminés. 

10,688    après  la  réception  desdits  travaux. 


^0,000 

10,000  Quant  aux  10,000  fr.  qui  font  le  complément  du 
prix  des  travaux  indiqués  à  Tart.  19,  le  paye- 
ment en  aura  lieu  un  an  après  l'achèvement  et 
réception  de  tous  les  travaux,  aft  moyen  et  par 
la  délivrance  qui  sera  faite  à  M.  Colson,  de 
vingt  actions  de  500^  fr.  de  la  Compagnie,  pour 
lesquelles  M.  Colson  a  souscrit  et  qui  restent 
déposées  entre  les  mains  de  l'administration. 


108,688 


Au  moyen  de  cette  convention  H.  Colson  est  relevé  des 
délais  de  payement  imposés  aux  actionnaires  ordinaires; 
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rentrepreneur  sera  libre ,  après  la  réception  des  travaux , 
de  réclamer  la  remise  immédiate  desdites  vingt  actions,  en 
remettant  en  échange,  entre  les  mains  de  la  Compagnie,  la 
somme  espèces  de  40,000  fr.,  laquelle  sera  de  suite  convertie 
en  une  inscription  de  rente  3  p.  0/0,  au  nom  de  la  Compa- 
gnie,  qui  restera  dans  ses  mains  jusqu'au  15  juin  1841; 
néanmoins  M.  Colson  sera  libre  de  demander  le  dépôt  de 
ladite  inscription  chez  M.  Halig ,  notaire  de  la  Compagnie. 

Art.  21. 

Toutes  les  discussions  qui  pourraient  s'élever  pendant  le 
cours  des  travaux  ou  après  leur  confection  sur  l'interpréta- 
tion ou  l'exécution  du  présent  traité,  ainsi  que  la  recon- 
naissance et  réception  des  travaux,  seront  décidés  en  der- 
nier ressort  par  M.  Yisconti  architecte ,  qui  sera  juge 
souverain  et  amiable  compositeur,  et  dispensé  de  toutes 
formes  et  délais  judiciaires.  £n  cas  de  maladie  ou  de  dé- 
cès de  M.  Yisconti;  il  sera  remplacé  par  M.  Delalande  son 
inspecteur. 

Fait  double  entre  les  parties  pour  être  exécuté  de  bonne 
foi,  à  Paris  le  7  février  1840. 
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TRAITÉ 

POUB  l'BXBGUTION  a  forfait  BB  L'BMBÀBCABBBB  du  CHBJCIlf 
DB  FBB  DB  VBBSAILLES  (BIYB  GAUCHE),  A  YEBSAILLES. 

Entre  les  soussignés; 

La  Compagnie  da  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles, 
rive  gauche,  poursuite  et  diligence  de  MM.  de  Bousquet  et 
Barbey  de  Jouy,  administrateurs  de  ladite  Compagnie,  sui- 
vant Tautorisatlon  donnée  par  délibération  du  conseil  d*ad- 
ministration,  en  date  du  cCune  part; 

Et  M.  Ouacher  Louis-Henry,  entrepreneur  de  bfttimentS; 
demeurant  à  Versailles,  rue  de  la  Paroisse ^  n*"  2,  d'autre 
part. 

Il  a  été  fait  et  convenu  ce  qui  suit  : 

Art.  !•'. 

M.  Ouacher  s'engage,  par  ces  présentes,  à  construire  à 
forfait,  pour  la  société  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Ver- 
sailles, rive  gauche,  qui  l'accepte,  sur  les  terrains  à  elle 
appartenant  dans  le  champ  des  Manœuvres ,  à  Versailles,  - 
un  embarcadère  composé  de  salles  d'attente,  bureaux, 
marquise,  loge  de  portier,  loge  pour  le  commissaire  de  po- 
lice, trottoirs,  combles,  grille,  et  en  général  de  tous  les  ob- 
jets désignés  au  devis  descriptif,  le  tout  conformément  aux 
plans  et  devis  descriptifs  qui  vont  demeurer  ci-annexés 
comme  complément  indivisible  du  présent  traité,  et  sous  la 
direction  de  M.  Lepoit<:Yin  architecte  à  Versailles. 

Art.  2. 

Tous  les  travaux  seront  exécutés  avec  des  matériaux  re- 
connus de  première  qualité,  suivant  les  règles  de  Tart  et 
aussi  conformément  aux  ordres  de  l'architecte  pour  la  na- 
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tare  et  la  dimension  des  objets  à  fournir  et  pour  le  mode 
d'exécution  des  travaux. 

Art.  3. 

L'entrepreneur  devra  faire  reconnaître  en  temps  utile 
les  objets  non  visibles  et  non  accessibles  après  la  confec- 
tion des  travaux. 

Art.  4. 

Les  travaux  mal  exécutés  ou  faits  avec  des  matériaux  de 
deuxième  ou  d'inférieure  qualité  et  non  conformément  aux 
ordres  donnés  pourront  être  refusés  et  seront  recommen- 
cés de  suite  aux  frais  de  l'entrepreneur. 

Art.  5. 

Dans  le  cas  de  refus  de  démolition  ou  d'enlèvement  de 
matériaux  refusés,  ces  démolitions  ou  enlèvements  seront 
faits,  et  les  matériaux  déposés  sur  la  voie  publique,  aux 
fraiSf  risques  et  périls  de  l'entrepreneur. 

Art.  6. 

L'entrepreneur  sera  tenu  de  prendre  à  ses  frais  toutes 
les  précautions  nécessaires  pour  garantir  des  éboulis  et  de 
tout  autre  accident  qui;  dans  tous  les  cas,  seront  entière- 
ment à  sa  charge. 

Art.  7. 

L'entrepreneur  devra  fournir  et  poser  à  ses  frais  les 
planches  et  objets  nécessaires  à  la  consolidation  des  travaux 
exécutés,  des  moulures  et  arêtes,  afin  qu'à  l'achèvement 
des  travaux  toutes  les  constructions  soient  en  bon  état. 

Art.  8. 

L'entrepreneur  ne  pourra  réclamer  aucune  indemnité, 
soit  pour  sa  surveillance,  soit  pour  celles  de  ses  commis, 
maîtres  compagnons,  appareilleurs  ou  autres. 
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Art.  9. 

L'architecte  aura  la  surveillance  de  Tatelier;  en  consé- 
quence l'entrepreneur  sera  tenu  de  déférer  à  ses  ordres  sur 
toutes  les  parties  du  service  ainsi  que  pour  le  changement 
ou  le  renvoi  des  ouvriers  ou  préposés. 

Art.  10. 

Seront  au  compte  de  l'entrepreneur,  comme  faisant  par- 
tie du  prix  convenu  et  à  forfait,  tous  les  travaux  de  tonte 
nature  pour  que  le  bâtiment  soit  élevé  en  parfait  état  d'ha- 
bitation et  les  clefs  à  la  main ,  sans  aucune  exception  ni 
réserve. 

Art.  11. 

Le  prix  du  marché  à  forfait  ci-après  fixé  ne  pourra  ja- 
mais varier,  quels  que  soient  le  transport  et  la  difficulté  des 
arrivages  ou  sorties  des  matériaux ,  terres  ou  gravois,  le 
laps  de  temps  que  dureront  les  travaux,  et  enfin  pour  tout 
autre  motif  quelconque. 

Alt.  12. 

L'entrepreneur  ne  pourra  dans  aucun  cas  être  dégagé  de 
la  responsabilité  qui  lui  est  imposée  par  les  art.  4792  et 
1797  du  Code  civil. 

Art.  13. 

L'entrepreneur  se  soumet  expressément  à  placer  tous  les 
fers  et  autres  articles  que  l'architecte  jugerait  nécessaires  à 
la  solidité  du  bâtiment.  Il  se  soumet  également  à  tous  les 
changements  de  cloisons  que  les  sociétaires  de  la  Compa- 
gnie pourraient  désirer  introduire  dans  les  distributions 
intérieures,  toutefois  avant  leur  confection,  et  ne  devront 
pas  donner  lieu  à  une  augmentation  de  dépense  au  préju- 
dice de  l'entrepreneur;  enfin  Tentrepreneur,  comme  con- 
sidération expresse  du  présent  traité,  supportera  toutes  les 
erreurs  ou  omissions  qui  auraient  pu  se  glisser  dans  les  de- 
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vis,  marchés,  etc.,  le  tout  sans  indemnité  ni  augmentation 
du  prix  ci-après  flxé. 

Art.  U. 

.  n  ne  poorra  être  fait  aucon  changement  aux  devis  et  aux 
plans  arrêtés  entre  les  parties,  sans  un  consentement  ex- 
près et  par  écrit  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer,  et  si 
quelque  changement  était  jugé  nécessaire,  nonobstant  les 
dispositions  qui  précèdent,  la  Compagnie  se  réserve  d'or- 
donner la  suppression  de  certains  ouvrages  ou  parties  d'ou- 
vrages prévus  aux  devis^  de  prescrire  à  toute  époque  des 
changements  dans  la  nature  et  la  façon  des  matériaux  de 
construction,  dans  le  mode  d'exécution  et  les  dimensions 
des  ouvrages,  d'ordonner  même  des  ouvrages  ou  parties 
d'ouvrages  supplémentaires. 

Toutefois  les  changements  ne  pourront  jamais  être  faits 
qu'en  vertu  d'une  convention  expresse,  écrite,  portant  en 
termes  formels  qu'elle  est  faite,  ou  par  dérogation*  ou  par 
addition  du  traité  à  forfait.  Pour  éviter  toute  surprise  et 
toute  atteinte  à  cette  stipulation,  il  est  d'avance  interdit  à 
l'entrepreneur  d*invoquer  les  ordres,  même  écrits,  qn'O 
aurait  reçus  de  l'architecte  pour  faire  exécuter  sans  con- 
trat préalable  ces  changements  de  travaux. 

Art.  15. 

La  Compagnie  et  l'entrepreneur  fixeront  à  l'amiable  et  à 
forfait  le  prix  des  suppressions,  changements  ou  additions 
d'ouvrages  qui  pourraient  être  ordonnés  en  vertu  du  pré- 
cédent article,  faute  par  eux  de  s'entendre  sur  le  prix  et  le 
délai  à  allouer  à  l'entrepreneur,  pour  l'exécution  des  sup- 
pressions ou  additions,  ils  seront  fixés  par  M.  Lepoitevin; 
sa  décision  sera  obligatoire  pour  l'entrepreneur  et  la  Com- 
pagnie, à  moins  que  celle-ci  ne  préfère  rester  dans  l'exé- 
cution du  marché  en  renonçant  à  cette  dérogation. 


Documents. 
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Art.  16. 

L'entrepreneur  s*oblige  à  pousser  les  constmctioDS  de 
manière  à  ce  que  tous  les  travaux*  à  rexception  de  la  pein- 
tare«  soient  terminés  le  6 août  prochain.  Si  ces  travaux  n'é- 
taient point  terminés  à  l'époque  ci-dessus  fixée,  l'entrepre- 
neur sera  passible  d'une  indemnité  de  500  fr.  par  jour  de 
retard  ;  cette  indemnité,  quelle  qu'elle  soit,  se  compensera 
de  plein  droit  avec  les  termes  les  plus  rapprochés  du  prix 
ci-après  stipulé.  Cette  indemnité  sera  acquise  à  la  Compa- 
gnie  par  le  seul  fait  de  l'expiration  des  délais  ci-dessas 
énoncés,  sans  qu'il  soit  besoin  de  faire  aucune  mise  en  de- 
meure et  sans  que  les  tribunaux  ni  les  arbitres  puissent  la 
modérer,  quel  que  soit  l'état  dans  lequel  la  station  se  trou- 
verait, et  quelles  que  soient  les  causes  daretard  des  tra- 
vaux, la  difficulté  du  travail  ayant  été  prise  en  considéra- 
tion et  étant  entièrement  à  la  chargé  de  l'entrepreneur.  Le 
laps  de  temps  pour  l'exécution  des  travaux  étant  trèsres- 
treint,  l'entrepreneur  ne  sera  pas  responsable  des  effets  de 
rhumidité  sur  la  peinture  qui  sera  faite  sur  la  demande  de 
MM.  les  administrateurs. 

Art.  17. 

Si  les  travaux  venaient  à  être  interrompus  pendant  huit 
jours  consécutifs,  sans  un  motif  légitime  de  l'entrepreneur, 
la  Compagnie  aura  le  droit  de  les  faire  continuer  par  des 
marchés  d'urgence,  trois  jours  après  une  simple  mise  en 
demeure  restée  infructueuse,  et  aux  frais,  risques  et  périls 
de  l'entrepreneur. 

Dans  le  même  cas,  la  Compagnie  aura  le  droit  d'user  de 
tous  les  matériaux  approvisionnés  par  l'entrepreneur  en 
retard.  Dans  le  même  cas,  ce  dernier  paiera  à  la  Compa- 
gnie une  indemnité  qui  sera  fixée  par  M.  Lepoitevin  et  qui 
se  compensera  de  plein  droit  avec  ce  qui  lui  sera  dû ,  sans 
préjudice  de  l'indemnité  du  retard  prévu  par  l'art.  16. 
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Art.  18. 

Le  prix  à  forfait  est  invariablement  fixé  à  61,000  fr.,  les 
bâtiments  entièrement  fixés  et  les  clés  dans  la  main. 

Toutefois  il  est  formellement  stipulé  que  si  la  façade  des 
combles  du  trottoir  coûtait ,  à  l'entrepreneur,  aa  delà  de 
2,700  fr.,  il  lui  serait  tenu  compte,  à  dire  d'experts,  de 
l'excédant  de  la  dépense. 

Ladite  somme  de  61,000  fr.  sera  payée  à  M.  Ooacber, 
par  ladite  Compagnie,  jusqu'à  concurrence  de  50,000  fir. 
sur  les  états  de  situation  délivrés  par  l'architecte ,  dont  il 
sera  ci-après  parlé,  de  quinzaine  en  quinzaine. 

Quant  aux  11,000  fr.  de  surplus,  ils  ne  seront  payés  que 
trois  mois  après  la  réception  définitive  des  travaux. 

Art.  19. 

La  Compagnie  mettra  à  la  disposition  de  l'entrepreneur 
général,  une  partie  de  terrain  pour  les  approvisionnements. 
Pour  l'approvisionnement  de  l'eau,  l'entrepreneur  la  pren- 
dra où  il  pourra,  la  Compagnie  n'est  point  tenue  de  loi  en 
fournir. 

Art.  20. 

Toutes  les  discussions  qui  pourraient  s'élever  pendant  le 
cours  des  travaux  ou  après  leur  confection  sur  l'interpréta- 
tion ou  l'exécution  des  clauses  du  présent  traité ,  ainsi  que 
la  reconnaissance  et  réception  des  travaux,  seront  décidés, 
en  dernier  ressort,  par  M.  Lepoitevin  architecte,  qui  sera 
juge  souverain  et  amiable  compositeur,  et  dispensé  de 
tontes  formes  et  délais  judiciaires  ;  et  en  cas  de  maladie  ou 
de  décès  de  M.  Lepoitevin,  il  sera  remplacé  par  HM.  Du- 
rand de  Paris,  et  Dorchin  de  Versailles,  architectes. 

Fait  double  entre  les  parties  pour  être  exécuté  de  bonne 
foi. 


^ 


CAHIER  DES  CHARGES 

DBS  TBÀYÀUX  A  BXBGUTBB  POUB  LÀ  GONSTBUGTIOlf 
DU  DBBABGADÈBB ,  À  YBBSAILLBS. 

Les  travaux  qae  concerne  le  présent  devis  consistent  en 
terrassements  pour  fondations,  maçonnerie,  charpente, 
menuiserie ,  serrurerie ,  gros  fers  et  fontes,  couverture  en 
zinc«  peinture  et  vitrerie. 

Le  délmrcadère  à  construire  se  compose  : 

lo  D'un  bâtiment  principal  de  .H*,00  de  longueur  sur 
9",00  de  largeur  hors  œuvre,  renfermant  au  centre  les  bu- 
reaux de  distribution  des  billets,  à  droite  et  à  gauche  les 
salles  d'attente  de  première  et  de  deuxième  classe,  et  enfin 
du  bureau  du  directeur,  composé  de  deux  pièces  situées  A 
l'extrémité  du  b&timent,  côté  de  la  salle  d'attente  de  pre- 
mière classe  ; 

^  D'une  cour  de  service  entourée  de  murs  de  clôture 
percés  de  deux  portes.  Tune  du  côté  de  l'entrée  et  l'autre 
du  côté  de  la  sortie,  et  d'une  ouverture  de  30"  ,50  fermée 
par  une  grille  en  fer  du  côté  de  l'avenue  de  la  Mairie  ; 

3"  De  deux  pavillons  de  chacun  5",00  sur  ^",00  hors 
œuvre,  destinés  l'un  au  portier  et  l'autre  au  bureau  de  po- 
lice; ces  deux  pavillons  seront  construits  dans  la  cour  de 
service ,  l'un  du  côté  de  l'entrée  et  l'autre  du  côté  de  la 
sortie  ; 

4"*  Enfin  des  trottoirs  d'arrivée  et  de  départ  placés  de 
chaque  côté  des  voies  et  dé  la  construction  en  charpente* 
servant  à  couvrir  le  tout.  Cette  construction  sera  composée 
de  neuf  travées  de  5",S0  sur  30",50  chaque  de  largeur, 
compris  les  trottoirs  qui  auront  une  largeur  de  5",00 
chacun. 
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FouiUes  pour  les  fondations. 

La  fouiUe  des  fondations  sera  faite  dans  toute  l'étendue 
des  murs  de  clôture,  des  murs  d'enceinte  des  bAtiments,  et 
pour  les  massifs,  sons  les  poteaux  de  la  couverture  des 
iroies,  sur  une  profondeur  de  l^^ySO  et  sur  la  largeur  qui 
sera  indiquée  à  la  maçonnerie  pour  l'épaisseur  des  murs. 

Les  terres  provenant  de  ces  fouilles  seront  transportées 
par  l'entrepreneur  aux  endroits  qui  lui  seront  indiqué^ 
par  l'architecte  dirigeant  les  travaux.  La  distance  ne  pourra 
excéder  deux  relais. 

Maçonnerie. 

La  pierre  de  taille  sera  celle  tirée  des  carrières  de  Saint- 
Nom,  de  première  qualité,  sans  aucun  fil,  moies  ou  poches, 
et  ébousinée  jusqu'au  vif.  x 

Les  lits  et  joints  seront  bien  dressés  sans  creux  ni  bosses 
avec  une  ciselure  au  pourtour  de  0'",027  de  largeur;  les 
parements  vus  seront  taillés  avec  soin  et  ragréés  en  place. 

La  superposition  des  assises  sera  faite  sur  des  cales  en 
cbène,  de  0",005  d'épaisseur;  elles  seront  coulées  en  pl&tre. 

La  chaux  employée  sera  de  la  nature  de  celle  dite  grasse 
et  de  bonne  qualité.  Le  sable  proviendra  des  minières  de 
la  Butte-de-Picardie,  et  parmi  les  meilleures  qualités  que 
l'on  extrait  de  cette  butte. 

La  chaux  sera  éteinte  et  le  mortier  fait  suivant  la  mé- 
thode qui  sera  indiquée  par  l'ingénieur. 

Le  plAtre  employé  sera  de  la  meilleure  qualité,  il  ne  lui 
sera  rien  mêlé  dans  son  emploi,  aucune  poussière,  aucun 
plAtre  de  moindre  qualité  ou  avarié.   . 

La  caillasse  devra  être  de  la  meilleure  qualité  et  épincée 
avec  soin. 

Les  lattes  employées  pour  les  plafonds  et  les  pans  de  bois 
et  cloisons  seront  en  cœur  de  chêne. 
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Tous  les  murs  en  fondation,  et  jusqu'à  l^'.OO  au-dessus 
du  sol,  seront  construits  en  caillasse  et  hourdés  en  mortier. 
La  partie  au-dessus  du  sol  sera  rocaillée.  Le  snrplos  en 
hauteur  sera  hourdé  en  plAtre  et  enduit  sur  les  deux  faces. 

Les  murs  de  clôture  et  les  murs  extérieurs  des  paYillons 
auront  2",50  de  hauteur  sur  une  épaisseur  de  0^,fcO  à  partir 
de  la  partie  rocaillée,  et  O^^^S  dans  la  hauteur  de  4 '",00  au- 
dessus  du  sol,  ce  qui  leur  donne  3",50  de  hauteur  au-des- 
sus du  sol  ;  ils  seront  recouverts  par  des  dalles  de  0',10  d'é- 
paisseur et  de  O'^fBO  de  largeur. 

Le  socle  sous  la  grille  de  l'fOO  au-dessus  du  sol  aura 
O'^fiS  d'épaisseur,  sera  recouvert  par  une  dalle  de  0",&0 
sur  O'flO  d'épaisseur.  Les  six  pilastres  auront  2"',50,  à  par- 
tir du  socle,  sur  0",U)  et  0*>0.  Us  seront  recouverts  par 
des  dalles  de  0",45  sur  Qr.kb  et  0",10  d'épaisseur,  et  ravalés 
en  plAtre. 

Les  parpaings,  tous  les  murs  seront  en  pierre  de  Saint- 
Nom,  de  0",28  d'épaisseur  et  0»,60  de  hauteur. 

Les  pans  de  bois,  autour  du  bâtiment  principal,  ceux  des 
pavillons  auront  0",fc0  d'épaisseur  en  fondation. 

Les  massifs,  sous  les  poteaux  de  la  couverture  des  voies, 
auront  1",50  de  hauteur  en  fondation  sur  0",60  et  0",60. 

Les  dés  en  pierre  auront  0",&0  de  hauteur  sur  0"*,M  et 
0*,W).  Ils  seront  taillés  de  forme  octogonale  et  réduits  à 
0",35  par  le  haut. 

Les  pans  de  bois  seront  hourdés  pleins  et  enduits  des 
deux  faces  en  pl&tre  au  sas. 

Les  façades  seront  décorées  suivant  les  dessins  qui  seront 
remis  par  l'ingénieur  en  chef  des  travaux,  lesquels  seront 
signés  comme  acceptation  par  l'entrepreneur. 

L'intérieur  des  salles  sera  aussi  décoré  suivant  le  détail 
des  projets,  les  plafonds  seront  ornés  de  corniches  au  pour- 
tour avec  frises  au-dessous  »  le  tout  traîné  en  plAtre  et  sui- 
vant les  détails. 
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Charpente. 

Tons  les  bois  de  chêne  employés  seront  de  première 
qualité,  sains  et  sans  aubier.  Le  sapin  viendra  des  Vosges, 
de  Lorraine  oufda  Jura,  de  bonne  qualité  et  franc  de  voies. 
Les  bois  de  chêne  qui  seraient  susceptibles  d'être  plantés 
en  terre  devront  être  préalablement  durcis  au  feu. 

Construction. 

Les  pans  de  bois ,  au  pourtour  du  bâtiment  principal , 
ceux  des  deux  pavillons,  seront  en  chêne  neuf  ordinaire, 
dit  de  brins,  et  devront  avoir  0*,15  d'épaisseur  francs  de 
bois,  et  les  diverses  pièces  composant  ces  pans  de  bois  dis- 
tancées de  manière  à  former  autant  de  plein  que  de  vide. 

Les  faux  planchers  de  ces  bâtiments  seront  en  sapin, 
bois  de  bateaux  ;  mais  de  manière  à  résister  à  leur  portée 
et  à  la  pesanteur  des  pl&tres  des  plafonds  et  des  creuse- 
ments qui  pourraient  y  être  fixés. 

Les  fermes  des  combles  seront  en  sapin  de  sciage,  elles 
se  composeront  suivant  le  détail  et  les  dimensions  qui  en 
seront  donnés  à  l'entrepreneur. 

La  charpente  destinée  à  couvrir  les  voies  sera  soutenue 
par  des  poteaux  en  chêne  neuf,  de  qualité  de  forme  octo- 
gonale et  proprement  rabotés,  sans  fl&ches  ni  gerçures,  de 
0»,25  sur  ©•,25  d*équarrissage. 

La  charpente  se  composera  de  neuf  fermes  en  sapin  de 
sciage,  et  exécutée  suivant  le  détail  et  avec  soin. 

Il  sera  fourni  les  poteaux  et  les  lisses  en  chêne  néces- 
saires à  la  construction  de  la  clôture  du  cêté  du  trottoir  de 
sortie. 

Les  fermes  soutenant  les  planchers  des  trottoirs  seront 
eo  chêne  et  composées  suivant  le  détail.  Elles  seront  espa- 
cées de  1",66. 
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Menuiserie. 

Les  bois  employés  pour  la  menuiserie  devront  être  sains» 
sans  roulures,  nœuds  vicieux,  aubier  ni  givelure;  ceux  des- 
tinés aux  panneaux  des  portes  devront  être  débités  et  sè- 
ches d*avance. 

Les  portes  extérieures  s'ouvriront  à  deux  vantaux,  elles 
seront  en  chêne  à  grand  cadre  à  panneaux  ;  les  battants  au- 
ront 0"",0i6  d'épaisseur  et  les  panneaux  0^,014  d'épaisseur; 
elles  seront  exécutées  suivant  les  dessins  qui  seront  remis  à 
cet  effet. 

Les  châssis  cintrés,  vitrés  au-dessus  des  grandes  portes 
d'entrée,  seront  dormants ,  en  chêne  de  0",04  d^épaisseur, 
petit  bois  de  O'^flSk'  de  largeur. 

Les  portes  intérieures  avec  chambranles,  contre-cbam* 
branles,  embrasement  et  couronnement  au-dessus ,  seront 
en  sapin  deO'^.Si-  d'épaisseur,  panneaux  de  O'jU  d'épais- 
seur ;  elles  seront  à  grand  cadre  à  deux  vantaux  et  elles  se- 
ront exécutées  suivant  les  détails;  mais  les  montants  et  les 
traverses  seront  en  chêne. 

Les  chAssis  vitrés  seront  en  chêne  avec  jet  d'eau,  bois  de 
0",034  d'épaisseur,  battants  de  0",2i  de  largeur,  les  mon- 
tants du  milieu  O^^jOS^  et  petits  bois  0°',027  de  largeur. 

Les  croisées  des  deux  pavillons  et  du  bureau  du  directeur 
seront  à  deux  vantaux  dormant  de  0",05  d'épaisseur,  noix 
et  gueule  de  loup  petit  bois  de  0'",027  de  largeur. 

Les  portes  d'entrée  seront  à  deux  vantaux  en  diêne, 
grand  cadre  à  panneaux  battants  de  O^fi!^  d'épaisseur  et 
panneaux  de  0",0U  d'épaisseur. 

Les  planchers  des  salles  et  des  pavillons  seront  en  sapin 
de  O'^fi^  d'épaisseur  et  refendus  en  prises  de  0",12  de  lar- 
geur posées  à  rainures  et  languettes  sur  lambourdes  en 
chêne  de  0'",08  sur  0"',08  d'équarrissage  et  clairées  en  rai- 
nures. 
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Le  plancher  du  trottoir  sera  en  sapin  de  On,0&  d'épaissear, 
blanchi ,  dressé  et  posé  à  rainores  et  languettes.  Chaque 
plandie  sera  clouée  par  au  moins  trois  dous  d'épingle  sur 
chacune  des  trayerses*  des  fermes.  Elles  seront  disposées  de 
telle  manière  que  le  bout  de  deux  planches  contiguës  ne  se 
rencontre  pas  sur  la  môme  ferme. 

Les  poteaux  et  les  huisseries  des  cloisons  de  distribution 
seront  en  chêne  de  O^'fiS  d*équarrissage,  les  entretoises  es- 
pacées au  plus  de  l^^^SO  auront  (y^^OSk  d'épaisseur  sur  0»,10 
de  largeur.  Comme  ces  cloisons  sont  destinées  à  recevoir  de 
la  peinture»  et  que  les  enduits  devront  en  conséquence  pas- 
sa* dessus  les  poteaux  et  les  entretoises ,  il  ne  sera  pas  né- 
cessaire de  les  corroyer. 

La  cloison  du  côté  du  trottoir  d'arrivée  sera  en  planches 
de  sapin,  posées,  jointives  dans  une  hauteur  de  2°* ,50  sur  la 
longueur  de  la  couverture  des  voies. 

Serrurerie  g  gros  fers  et  fonte. 

Les  fers  qui  seront  employés  pour  harpons,  étriers, 
bandes,  tirants,  etc.,  seront  des  fers  doux  d'une  roche; 
ceux  pour  boulons  et  autres  mêmes  ouvrages  seront  de 
rodie  de  première  qualité. 

La  fonte  sera  de  la  fonte  douce  de  première  qualité. 

Les  objets  de  serrurerie  seront  aussi  de  première  qualité. 

Les  châssis  dormants  seront  ferrés  de  chacun  quatre 
équerres  ;  0  y  sera  posé  deux  vasistas  à  goussets  à  ressorts. 
Les  portes  à  coulisse  seront  ferrées  de  la  manière  la  plus 
convenable  à  ces  sortes  de  porte  ;  celles  intérieures  le  seront 
de  quatre  pivots  à  tête  carrée,  deux  verrous  à  ressorts  posés 
en  feuillure,  une  serrure  qui  sera  posée  et  entaillée  dans 
l'épaisseur  des  bois  avec  bouton  double  à  olive  en  cuivre. 
Les  croisées  du  bureau  du  directeur  et  des  pavillons  seront 
ferrées  chacune  de  six  flches  à  bouton ,  une  espagnolette 
avec  poignée  et  support  évidés. 


Les  portes  seront  eomme  les  précédentes  ferrées  à  deux 
vantaux. 

II  sera  foomi  deux  portes  ouvrantes  pour  les  deux  ou- 
vertures percées  dans  les  murs  de  clôture  près  des  pavil- 
lons, les  barreaux  auront  0"',<Mif7.  Ces  portes  auront  la  hau- 
teur du  mur  de  clôture. 

La  grille,  sur  Tavenue,  sera  en  fer  creux,  barreaux  de 
0«,027  de  diamètre  et  2'",75  de  hauteur  terminés  par  un 
culot.  Ils  seront  espacés  de  0*",!^  d*axe  en  axe. 

La  marquise,  au-devant  du  bAtiment  principal,  régnera 
dans  toute  la  longueur  de  Favant-corps  sur  une  largeur  de 
h  mètres.  Elle  sera  soutenue  par  des  colonnes  en  fer,  bois 
ou  fonte  de  O'^^Oô  de  diamètre.  Les  fermes  seront  en  petit 
fer  plat. 

Il  sera  fourni  tous  les  tirants,  queues  de  carpe,  harpons, 
étriers,  tirants,  etc.,  boulons,  chevillettes,  clous  rappoinUs, 
et  généralement  tout  ce  qui  sera  nécessaire  aux  maçons, 
charpentiers  et  menuisiers  pour  l'exécution  de  leurs  tra- 
vaux. 

La  façade  de  la  couverture  des  voies  sur  la  cour  de  ser- 
vice sera  exécutée  en  fonte  suivant  les  détails  du  projet. 

Il  sera  fourni  les  tuyaux  de  descente  pour  les  chéneaox 
des  divers  bâtiments. 

Peinture  et  vitrerie. 

Le  verre  à  vitre  sera  de  teinte  blanche  et  d'Alsace. 

Les  huiles  et  couleurs  employées  devront  être  de  bonne 
qualité  et  reconnues  avant  leur  emploi.  Le  blanc  de  Meu- 
don  ne  sera  employé  que  pour  la  peinture  à  la  colle  des 
plafonds,  et  nullement  dans  les  couleurs  à  l'huile. 

Toutes  les  parties  peintes  devront  préalablement  être 
soigneusement  égrenées,  époussetées  et  rebouchées  au 
mastic  à  l'huile. 

Tous  les  fers  et  fontes  devront  d'abord  être  recouverts 
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d'une  couche  de  miniiiin,  ainsi  que  les  nœuds  du  sapin  qui 
pourrait  être  employé  dans  la  menuiserie  des  panneaux  des 
portes. 

Toute  la  fermeture  des  portes  et  croisées  sera  peinte  en 
brome;  les  grilles  et  la  façade  en  fonte  le  seront  à  Thuile  à 
deux  couches  non  compris  celle  de  minium. 

La  marquise,  dont  il  sera  donné  un  dessin,  sera  peinte  à 
rhuile  à  deux  couches  et  filets  en  coutil. 

Les  soubassements  des  salles  d*attente  et  d'entrée  seront 
peints  en  bois  ou  marbre  sur  deux  couches  d*huiie,  les 
portes  seront  en  bois ,  une  face  unie  du  cdté  du  quai ,  le 
surplus  en  hauteur  ainsi  que  les  corniches  sous  les  plafonds 
seront  aussi  peints  à  Thuile  à  deux  couches,  deux  tons  avec 
rechampissage  des  ornements  et  moulures. 

On  indiquera  à  Fentrepreneur  de  quelle  nature  devront 
être  les  tons  de  ces  diverses  peintures. 

Les  murs  intérieurs  du  bureau  du  directeur  et  des  pa- 
villons seront  peints  à  l'huile  à  deux  couches. 

Toutes  les  menuiseries  extérieures  seront  peintes  à  Thuile 

à  deux  couches. 

Couverture. 

La  couverture  du  bfttiment  principal,  de  la  marquise,  des 
pavillons  et  de  la  couverture  des  voies  sera  en  zinc  n*"  12, 
et  faite  sur  voliges  jointives.  L'architecte  indiquera  la  mé- 
thode qui  devra  être  suivie  pour  cette  couverture. 

Dans  le  cas  où  la  Compagnie  aurait  des  matériaux ,  de 
quelque  nature  qu'ils  soient,  qu'elle  voudrait  faire  em- 
ployer à  la  construction  du  débarcadère,  ils  seraient  livrés 
à  l'entrepreneur,  comme  neufs,  pour  être  employés  par  lui 
à  cette  construction ,  et  il  tiendra  compte  du  montant  de 
cette  livraison. 

Lesdits  matériaux  seront  d'abord  soumis  à  l'acceptation 
de  l'entrepreneur,  et  le  prix  en  sera  fixé  amiablement  entre 
l'architecte  et  lui. 
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GHEiMIN  DE  FER  DU  NORD. 

SPECIFICATION    POUR  LA  CONSTBIICTION  DES  CHASSIS  DBS 
YOnUBES  DE  YOYAGEDBS  DE  l*"',  2«  ET  3'  CLASSE. 

Les  chflssis  des  trains  de  voitures  des  voyagears  seront 
tous  semblables  entre  eux  et  pourront  servir  indistincte- 
ment pour  recevoir  les  caisses  des  voitures  de  toutes  les 
classes. 

On  se  conformera  rigoureusement  aux  plans  détaillés  qui 
seront  remis  aux  constructeurs ,  et  les  pièces  devront  être 
identiquement  faites  comme  elles  sont  indiquées  sur  les 
pians.  Tous  les  pas  de  vis  seront  pris  dans  la  série  qui  a  été 
préparée ,  et  dont  les  étalons  seront  achetés  dans  Fatelier 
qui  sera  désigné  par  la  Compagnie. 

L'assemblage  et  le  montage  devront  être  faits  avec  le  plus 
grand  soin.  On  portera  l'attention  la  plus  scrupuleuse  au 
parallélisme  et  à  Téquerre  des  pièces  qui  fixent  la  position 
des  essieux. 

DESCRIPTION  SOMMAIRE. 

Les  cbAssis  se  composent  d'un  cadre  en  charpente,  formé 
de  deux  brancards  de  0,250  sur  0,100,  reliés  par  quatre  tra- 
verses de  0,250,  sur  0,090  et  par  une  croix  de  Saint-André 
dont  la  face  supérieure  affleure  le  haut  des  brancards.  Les 
assemblages  sont  faits  à  doubles  tenons  et  mortaises  pour  les 
abouts  des  brancards  et  des  traverses  intermédiaires,  et  à 
simples  tenons  pour  les  abouts  des  croix  de  Saint-André,  lis 
sont  faits  à  roi-bois  pour  le  milieu  des  croix  de  Saint-André, 
et  à  deux  tiers  d'épaisseur  pour  les  entailles  des  croix  dans 
les  traverses  intermédiaires. 

La  réunion  et  le  serrage  des  assemblages  a  lieu  avec  des 
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grands  boulons  transversaux  des  boulons  à  patte ,  des 
éqaerres  doubles  et  simples. 

Les  plaques  de  garde  sont  fixées  &  Tintérieur  des  brancards 
par  quatre  boulons  cbacune.  Les  bottes  à  graisse  dont  les 
oreilles  ont  un  jeu  de  0,008,  dans  les  plaques  de  garde,  sont 
garnies  de  coussinets  en  métal  anti-friction  dont  la  compo- 
sition sera  donnée  par  la  Compagnie. 

Les  ressorts  sont  en  acier  de  première  qualité,  à  feuilles 
séparées  ;  ils  sont  supportés  par  des  mains  en  cuir  et  par 
des  vis  de  rappel  traversant  des  supports  en  fer  invariable- 
ment fixés  aux  brancards. 

Les  ressorts  de  choc  seront  placés  au  milieu  du  chftssis  et 
auront  naturellement  une  tension  permanente.  Ils  seront 
maintenus  entre  deux  cadres  en  fer  fixés  aux  traverses  par 
l'intermédiaire  de  supports  en  fonte.  Les  tiges  de  traction 
dont  l'extrémité  est  engagée  dans  la  bride  du  ressort  sont 
terminées  par  un  fort  crochet  à  Tarrière  duquel  se  trouve 
un  trou  allongé  qui  recevra  la  double  vis  d'attelage. 

Les  tiges  de  choc  terminées  par  des  tampons  garnis  de 
tôle  et  guidées  dans  un  faux  tampon  en  fonte,  une  rondelle 
en  tôle  et  un  sabot  à  trois  oreilles  en  fonte  s'assemblent 
dans  une  pièce  en  fonte  qui  agit  sur  l'extrémité  du  ressort 
de  choc. 

Deux  chaînes  de  sûreté  terminées  par  des  crochets  en 
fer,  sont  fixées  à  chaque  traverse  extérieure. 

Deux  entre-toises  transversales  en  fer  sont  placées  sur  les 
brancards  pour  recevoir  les  boulons  d'attache  des  caisses. 

Les  châssis  de  première  et  de  troisième  classes  auront  dix 
marchepieds  dont  six  doubles  pour  la  première  et  quatre 
doubles  pour  la  troisième  classe.  Les  chftssis  de  deuxième 
classe  auront  douze  marchepieds  dont  huit  doubles.  Ils  re- 
cevront deux  grandes  palettes  inférieures  et  des  petites 
palettes  en  face  de  chaque  portière.  Les  unes  et  les  autres 
seront  garnies  d'un  rebord  intérieur. 


DTUKNSIONS  PRINCIPALES. 

Longueur  totale  du  cbAssis  de  dehors  en  dehors*.    5,480 

Écartement  intérieur  des  brancards 1,807 

—       d*axe  en  axe  des  fusées  des  roues. . . .    i^OOT 

Distance  d*axe  en  axe  des  essieu^ 2,650 

Longueur  totale  en  dehors  des  tampons 6,610 

Écartement  d*axe  en  axe  des  tampons 1,727 

Hauteur  de  Taxe  des  tampons  au-dessus  de  i'axe 
des  roues  < 0,500 

Hauteur  de  Taxe  des  tampons  au-dessus  des  raib 
avec  roues  de  0,91 .s    0,955 

Flèches  des  ressorts  de  traction  montés  sur  la 
caisse 0,285 

Flèche  des  ressorts  de  suspension  au-dessus  de  la 
corde  qui  joint  les  axes  des  goujons  extrêmes,  la  voi- 
ture étant  placée  sur  le  châssis 0,060 

Longueur  des  ressorts  de  suspension  entre  les 
centres  des  goujons 1,^00 

Écartement  intérieur  des  deux  traverses  intermé- 
diaires     1,346 

Écartement  du  milieu  des  entre-toises  en  fer  pour 
flxer  les  caisses 3,270 

Espacement  des  axes  des  trous  sur  les  entre-toises 
pour  fixer  les  caisses 2,097 

Écartement  des  dehors  des  grandes  palettes  de 
marchepieds 3,000 

Écartement  des  dehors  des  palettes  supérieures..    2,800 

Voici  la  nomenclature  des  pièces  composant  un 
châssis  de  voiture. 

Charpente. 

DécifU 

1.  —  2  Brancards,  250/100;  longueur  totale  y 
compris  tenons ,  5,350  de  1,330  chacun 3,676 
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2.  —  i  Trarenes  extrêmes ,  250/90  ;  longaear 
totale,  y  compris  tenons,  2,60  de  0,585  chac 1 ,170 

3.-2  Traverses  intermédiaires,  250/90  ;  lon- 
gueur totale,  y  compris  tenons,  1,90  de  0,428  chac.    0^866 

4.  —  1  Traverse  de  ressort,  116/90;  longueur 
totale,  y  compris  tenons,  0,198  de  0,198  chac 0,198 

5.-2  Croix  de  Saint-André,  130/65;  longueur 
totale,  y  compris  tenons,  5,60  de  0,473  chac 0,946 

6.-2  Coins  aigus,  65/80;  longueur  totale,  y 
compris  tenons,  0,15  de  0,001  chac 0,002 

7.-2  Coins  obtus,  65/110;  longueur  totale,  y 
compris  tenons,  0,75  de  0,005  chac 0,010 

Menuiserie. 

8.-2  Grandes  palettes  de  marchepieds  infé- 
rieurs avec  un  rebord  intérieur. . .  0,250/0,032;  long.  5,45 
9.-6  Petites  palettes  de  portières.  0,180/0,032;—  0,40 
9  bis.  ^2  Tampons  plats  de  0,36  de  diamètre. 
9  r^r.  —  2  Tampons  bombés,  0,35         — 

Fontes. 

Kilogr. 

10.  —  4  Faux  tampons  alésés  et  tournés  pesant 
23,80  chac 95,20 

11.  —  2  Guides  extérieurs  des  tiges  de  traction 
pes.  1,50  chac 3, 

12.  —  2  Guides  intérieurs    —    pes.  1,50  chac:     3, 

13.  4  Rondelles  d'attache  de  chaîne  de  sûreté 

pes.  0,70  chac 2,80 

14.  —  4  Supports  à  trois  oreilles  pour  guide  de 

tige  de  choc  pes.  3,60  chac 14,40 

15.  —  4  Mains  de  ressorts  de  choc  montées  sur 

les  tiges  des  tampons  pes.  3,30  chac 13,20 


—  tra- 
ie. —  3  Supports  des  guides  de  ressorte  de  choc 
et  de  traction  pes.  8,30  chac 16,60 

17.  —  k  Bottes  à  graisse. 

18.  —  4  Dessous  de  bottes. 

Ressorts. 

19.  —  k  Ressorts  de  suspension  à  feuilles  déta- 
chées pes.  hSA6  chac 192,6i 

20.  —  2  Ressorts  de  choc  avec  les  brides  à 
douille  pes.  82,20  chac 161,(0 

Ferrures. 

V  Assemblage  des  bois. 

21.  —  i  Équerres  doubles  pour  brancards»  croix 

et  traverses  extrêmes  pes.  4,60  chac 18,(0 

22.-4  Boulons  à  pattes  pour  réunir  les  bran- 
cards aux  traverses  extrêmes  pes.  1,00  chac 4,00 

23.  —  8  Boulons  pour  attacher  les  précédente 

aux  brancards  pes.  0,25  chac 2,00 

24.  —  4  Plaques  à  trois  trous  pour  guide  de  tam- 
pons pes.  0,75  chac 3,00 

24  bis.  —  4  Boulons  pour  attache  des  équerres 
doubles  à  la  traverse  extrême  et  à  la  plaque  à  trob 
trous  pes.  0,25  chac 1,00 

25.  —  8  Boulons  pour  attache  des  équerres 
doubles  aux  croix  Saint-André  pes.  0,30  chac 2,40 

26.  —  8  Boulons  pour  attache  des  équerres 
doubles  aux  brancards  servant  en  même  temps  à 
attacher  les  marchepieds  extrêmes  pes.  0,25  chac. . .      2,00 

27.  —  4  Équerres  d'appui  des  traverses  intermé- 
diaires pes.  1,20  chac 4,80 

28.  —  4  Boulons  d'attache  de  ces  équerres  aux 
brancards  pes.  0,25  chac 1,00 
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39.  —  k  Boulons  d'attache  de  ces  équerres  aux 
traverses  pes.  0,20  chac 0,80 

30.  —  2  Équerres  d'attache  de  la  traverse  de 
ressort  au  brancard  pes.  1,20  chac 2,40 

31.-2  Boulons  d'attache  de  ces  équerres  aux 
brancards  pes.  0,25  chac 0,05 

32.  —  2  Boulons  d'attache  de  ces  équerres  à  la 
traverse  pes.  0,20  chac 0,40 

33.  —  4  Boulons  verticaux  des  croix  de  Saint- 
André  sur  les  traverses  intermédiaires  pes.  0,45  chac.      0,90 

33  bis.  —  1  Boulon  vertical  d'attache  des  croix  de 
Sain^-André  sur  la  traverse  des  ressorts  pes.  0,40  ch.      0,40 

34.  —  4  Boulons  horizontaux  des  coins  de  croix 
Saint-André  pes.  0,60  chac 2,40 

35.  —  2  Grands  boulons  d'entretoise  des  bran- 
cards à  côté  des  traverses  pes.  2^85  chac 5,70 

36.  —  2  entretoises  plates  et  à  talon  pour  rece- 
voir les  boulons  d'attache  des  caisses  pes.  10,60  ch.    21,20 

37.  —  4  Boulons  pour  Qxer  les  entretoises  aux 
brancards  pes.  0,25  chac 1,00 

38.  —  12  Vis  tirefond  pour  les  fixer  aux  bran- 
cards et  aux  croix  de  Saint-André  pes.  0,06  chac* .  •      0,72 

2^  Appareils  de  traction. 

39.  —  4  Tiges  à  tampons  pes.  47,75  chac 191,00 

40.  —  2  Tiges  de  traction  avec  crochets  et  œil 

pes.  26,40  chac 52,80 

41.  —  2  Clavettes  pour  les  fixer  pes  0,20  chac.      0,40 

42.  —  2  Parallèles  en  fer  pour  guider  le  ressort 

pes.  12,25  chac 24,50 

43.  —  6  Boulons  pour  fixer  ces  parallèles  aux 
supports  en  fonte  et  à  la  traverse  pes.  0,25  chac. .  •      1,50 

44.  —  8  Boulons  pour  Qxer  les  supports  des  gui- 

Doci|menls.  ^4 


—  210  - 

des  des  ressorts  de  choc  aux  traverses  pes.  0«25  chac.     2,00 

fcS.  —  8  Boulons  pour  fixer  les  guides  k  trois 
oreilles  aux  brancards  pes.  0,30  chac %iO 

46.  —  4  Boulons  pour  fixer  les  guides  à  trois 
oreilles  aux  traverses  pes.  0,25  chac 1,00 

47.  —  4  Boulons  pour  fixer  les  guides  de  trac- 
tion aux  traverses  extrêmes  pes.  0,30  chac. 0,80 

48.-2  Plaques  circulaires  de  tampons  eh  tôle 
de  0,007  pes.  5,25  chac 10,50 

49.  —  2  Plaquesannulairesdetamponen  tAlede 
0,007  pes.  1,95  chac ~ 3,90 

50.  —  2  Doubles  vis  d'attelage  passant  dans  Tan- 

neau  du  crochet  de  la  barre  de  traction  pes.  8,00  ch.    16,00 

51.-12  Boutons  d'attache  des  faux  tampons  en 
fonte  pes.  0,25  chac 3,00 

52.  —  4  Chaînes  de  sûreté  terminée  par  un  cro- 
chet et  un  boulon  avec  écrou  de  Tautre  côté  pes. 
7,00chac 28,00 

53.  —  4  Rondelles  en  tôle  de  la  chaîne  de  sûreté 

pes.  0,45  chac 1,80 

3°  Suspension  du  châssis. 

54.-4  Plaques  de  garde  pes.  22,25  chac 89,00 

55.  —  8  Brides  d'attache  des  ressorts  à  la  boite  à 
graisse  pes.  1,40  chac 11,20 

56.  —  8  Traverses  d'attache  des  ressorts  pes. 

0,30  chac 2,U) 

57.  —  2  Entretoises  des  plaques  de  garde  pes. 
20,00  chac 40,00 

58.-4  Contre-fiches  de  plaques  de  garde  pes. 
7,50  chac '. : . .    30,00 

58  bis.  —  4  Boulons  pour  fixer  les  contre-fiches 
aux  supports  pes.  l,50chac 6,00 
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59.  —  16  Boulons  d*attache  des  plaques  de  garde 

aux  brancards  pes.  0,42  chac 6J2 

60.  —  8  Boulonspour  relier  les  entretoises  e(  les 
contreficbes  aux  plaques  de  garde  pes.  0,23  chac. .  •      ifik 

61.  —  4  supports  extrêmes  des  ressorts  de  sus- 
pension pes.  6,76  chac 27,04 

61  bis.  —  4  Mains  à  vis  de  rappel  de  ces  supports 

pes.  3,28  cbac. 1342 

62.  —  4  Supports  intermédiaires  de  ressorts  de 
suspension  pes.  5,80  chac 23*,20 

62  6û.  —  4  Mains  à  vis  de  rappel  dont  deux  pas  à 
gauche  et  deux  pas  à  droite  pes.  4,66  chac^ 18,72 

63  —  2  Écrous  à  double  filet  à  droite  et  à  gau- 
che pes.  1,32  chac 2,64 

64.  —  8  Boulons  pour  fixer  les  supports  aux 
brancards  pes.  0,90  chac 7|20 

66.  —  16  Goujons  tournés  pour  ronds  en  cuir  de 
ressorts  pes.  0,60  chac 9,60 

4"*  Marchepieds. 

66.-4  Marchepieds  simples  pour  palettes  infé- 
rieures pes.  5,00  chac 20,00 

67.  —  6  Marchepieds  doubles  pour  palettes  infé- 
rieures pes.  5,35  chac 32,10 

68.  —  12  Boulons  d'attache  du  haut  des  mar- 
chepieds intermédiaires  pes.  0,20  chac 2,40 

69.  —  10  Vis  tirefond  pour  attache  inférieure 

pes.  0,06  chac 0,60 

70  —  44  Petits  Boulons  pour  fixer  les  plan- 
chettes sur  les  marchepieds  pes.  0,16  chac 7,04 

Pièces  diverses* 
71.  —  4  Coussinets  en  métal  anti-friction. 


72.  —  8  Ronds  en  cuir  avec  viroles  en  tAle. 

73.  —  k  Couvercles  en  tdle  pour  boites  à  graisse. 

7&.  ~  32  Vis  à  bois  pour  fixer  les  tampons  en  bois  sur  les 
champignons  des  barres  de  choc. 

75.  —  32  Vis  &  bois  pour  fixer  les  rondelles  en  tôle  sur 
les  tampons. 

76.  —  8  Vis  à  bois  pour  fixer  les  rondelles  en  fonte 
d'attache  de  chaîne  de  sûreté. 

Qualité  des  matières. 

Toute  la  charpente  sera  exécutée  en  chêne  sec  de  pre- 
mière qualité,  choisi  dans  des  pièces  de  fort  équarrissage 
ayant  au  moins  trois  ans  de  coupe,  sans  malandres,  nœnds 
vicieux,. roulures,  fils  tranchés  ou  engelures. 

Toute  la  charpente  sera  équarrie  à  vive  arête,  dressée  et 
corroyée  sur  toute  face ,  et  assemblée  avec  le  plus  grand 
soin.  Les  tenons  devront  être  laissés  à  congé  sur  un  rayon 
de  5  millim.  Tous  les  assemblages  seront  recouverts ,  avant 
la  réunion  des  pièces,  d*une  couche  épaisse  de  peinture  & 
l'huile,  et  il  en  sera  de  même  des  diverses  parties  recevant 
les  ferrures. 

Les  ressorts  seront  en  acier  de  première  qualité.  Ils  seront 
calibrés,  cintrés  et  trempés  avec  le  plus  grand  soin.  Chaque 
feuille  sera  reliée  a  sa  voisine  par  des  étoquios. 

Toutes  les  ferrures  seront  faites  en  fer  au  bois  de  pre- 
mière qualité.  La  provenance  devra  en  être  justifiée  et  la 
marque  de  l'usine  laissée  apparente  sur  les  barres.  La  forge 
et  rajustement  seront  faits  avec  une  grande  propreté  ,  les 
angles  réguliers  et  vifs.  Toutes  les  pièces  forgées  à  l'étampe 
seront  réchauffées  au  rouge  cerise.  Les  écrous  faits  à  l'em- 
porte-pièce  seront  forgés  avant  le  taraudage. 
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Ajuttage$  de$  ferrures. 

Les  parties  de  ferrures  plus  spécialemeRt  ajustées  sont  les 
saiyantes  : 

Tiges  de  heurtoir. 

Le  champignon  qui  termine  ces  heurtoirs,  n""  39,  sera 
formé  a?ec  le  métal  de  la  tige  sufGsamment  refoulé,  sa  réu- 
nion avec  cette  tige  sera  bien  nette,  sans  criques,  coups  de 
feu  ou  autres  défauts.  Toutes  les  parties  rondes  de  ces  tiges 
seront  tournées,  le  cône  eitérieur  du  champignon  aura  une 
inclinaison  dégénératrice  de  2  de  base  sur  13  de  hauteur. 
La  partie  carrée  qui  passe  dans  le  guide  sera  dressée  sur  une 
longueur  de  0,40. 

Les  mains  de  ressort  de  choc  (n""  15)  seront  alésées  et  tour- 
nées, et  la  tige  de  heurtoir  devra  porter  sur  le  fond. 

Les  faux  tampons  en  fonte  seront  tournés  aux  deux  bouts 
et  alésés  pour  le  passage  de  la  tige  de  traction.  La  partie 
conique  sera  exécutée  conforme  aux  inclinaisons  données 
par  le  champignon  de  la  tige  de  traction.  II  sera  remis  un 
calibre  pour  ces  inclinaisons. 

Barres  de  traction. 

Elles  seront  terminées  à  leur  extrémité  pour  entrer  dans 
la  douille  du  ressort.  Le  carré  qui  traverse  les  guides  extrê- 
mes sera  dressé. 

La  douille  de  la  bride  des  ressorts  de  choc  sera  alésée  et 
les  trous  des  clavettes  dressés  avec  soin. 

Les  clavettes  seront  en  acier  et  goupillées  de  part  et  d'au- 
tre. 

Les  goujons  (No65)  qui  traversent  les  ronds  en  cuir  se- 
ront tournés  sur  toute  leur  longueur.  Il  en  sera  de  même 
des  boulons  d'attache ,  des  plaques  de  garde  aux  brancards. 

Les  supports  des  ressorts  de  suspension  seront  parraite- 
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ment  ajustés  ;  les  douilles  en  seront  alésées  avec  soin,  et  les 
pièces  mobiles  devront  les  remplir  exactement. 

Les  boulons  d'attache  des  contre-fiches  (N'^SSAis)  seront 
tournés  sur  toute  leur  longueur. 

Les  talons  des  entretoises  et  contrefiches  (No*57  et  58) 
seront  ajustés  sur  la  plaque  de  garde. 

Les  coussinets  en  métal  anti-friction  seront  alésés. 

Double  vis  éTattelage. 

Elles  seront  faites  et  ajustées  avec  grand  soin  ;  les  touril- 
lons des  écrous  seront  tournés  et  les  trous  de  maille  alésés. 

Le  pas  de  vis  à  gauche  sera  toujours  du  côté  qui  est  at- 
taché à  demeure  à  la  barre  de  traction. 

Les  boulons  d'attache  des  faux  tampons  seront  tournés 
sur  toute  la  longueur. 

Les  boulons  d'attache  des  parallèles  en  fer  (N""  fc3)  sur  les 
sabots  en  fonte  et  sur  les  traversés  du  ressort  seront  tour- 
nés. Ils  rempliront  exactement  les  trous  ménagés  dans  ces 
deux  pièces. 

Détails  de  construction. 

Les  tampons  plats  seront  à  la  gauche  de  la  voiture,  et 
les  tampons  bombés  à  la  droite  (la  personne  étant  placée 
sur  la  voiture).  L'épaisseur  totale  des  tampons,  au-dessus 
du  champignon  de  la  tige  de  choc ,  est  de  0,080. 

Les  plaques  de  garde  seront  construites  en  tôle  de  0,017. 
L'espacement  entre  les  deux  parties  pendantes  sera  de  0,176. 
Elles  seront  attachées  aux  brancards  par  quatre  boulons 
tournés  de  0,018  de  diamètre.  Les  deux  boulons  supérieurs 
auront  les  têtes  sur  les  plaques  ;  les  deux  boulons  inférieurs 
auront,  au  contraire,  les  écrous  sur  la  plaque  de  garde. 
La  hauteur  totale  des  plaques  de  garde  est  de  0,747;  elle 
est  engagée  de  0|196  le  long  des  brancards. 

Les  boites  à  graisse  auront  dans  les  plaques  de  garde  uo 
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jea  de  0,008  de  tons  les  côtés.  La  distance  entre  le  centre 
des  bonlons  de  bride  (qni  est  exactement  sur  le  milieu  de  la 
fusée)  et  le  centre  de  la  plaque  de  garde  sera  de  0,058  et 
demi.  La  hauteur  totale  de  la  boite  à  graisse,  au-dessus  du 
centre  de  Tessien,  est  de  0,11  centimètres. 

L.es  ressorts  de  suspension  seront  formés  de  8  lames 
d*acier  d'une  épaisseur  constante  de  10  millimètres,  et  d'une 
largeur  de  0,075.  Elles  seront  séparées  par  des  fausses  la- 
mes en  fer  pour  compléter  une  hauteur  totale  de  0.135.  La 
longueur  du  ressort,  supposé  aplati ,  entre  les  centres  des 
trous  extrêmes  sera  de  1,420.  La  flèche  mesurée,  par  rap- 
port à  la  corde  qui  joint  ces  trous  extrêmes',  sera  de  0.06, 
sons  la  charge  de  la  voiture  vide,  c'est-à-dire  sous  un  poids 
de  800  kilog.  environ  par  ressort. 

Les  manettes  en  cuir,  qui  supportent  les  ressorts,  seront 
formées  par  une  lanière  de  cuir  de  0,075  de  largeur  et 
d'une  épaisseur  de  5  ou  6  millimètres  repliée  sur  elle-même, 
de  manière  à  avoir  une  épaisseur  totale  de  30  millimètres. 
Elles  sont,  en  outre,  montées  sur  une  virole  en  tôle  d'un 
diamètre  extérieur  de  0,0<^. 

Les  supports  en  fer  sont  entaillés  au-dessous  du  brancard 
de  leur  épaisseur. 

Les  ressorts  de  choc  seront  formés  de  10  lames  d'acier 
de  0,075  de  largeur  et  de  0,010  d'épaisseur  constante,  sé- 
parées entre  elles  par  9  fausses  lames  en  fer  qui  complètent 
une  épaisseur  totale  de  0,165.  Leur  flèche,  sans  charge ,  est 
de  0,380 ;  leur  flèche,  sous  la  voiture ,  est  de  0,285,  et  sous 
les  chocs  la  flèche  peut  être  réduite  à  0  (le  jeu  laissé  aux 
tampons  avant  que  le  champignon  touche  aux  faux  tam- 
pons, étant  de  0,285).  La  longueur  totale  du  ressort  aplati 
sera  de  1,797.  La  bride  des  ressorts  de  choc  aura  une  en- 
taille horizontale  pour  recevoir  la  clavette  d'attache  de  la 
tige  de  traction. 
Le  fond  du  crochet  de  la  barre  de  traction  sera  placé  à 
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0,188  de  la  Iraverse  extrême  ;  le  fond  de  l'œil  d'attache  de 
l'attelage  à  0,102.  La  double  vis  d'attelage  étant  complète- 
ment allongée  aura  une  longueur  de  0,980.  Le  jeu  pour  l'at- 
telage sera  le  suivant  : 

Saillie  de  l'œil  d'attelage 0,102 

Longueur  de  l'attelage 0,980   1,870 

Saillie  du  crochet  de  l'autre  voiture 0,188 

Saillie  naturelle  des  deux  tampons 1,160 

Jeu  pour  l'accrochage 0,110 

La  longueur  totale  de  l'attelage  ouvert  est  divisée  ainsi  : 

Maille  qui  s'attache  d'une  manière  fixe  à  la  barre 

de  traction 0,333 

Maille  destinée  è  s'accrocher 0,247 

Distance  maximum  des  tourillons  des  écrous. . . .  0,400 


Longueur  totale 0,980 

La  différence  de  longueur  des  mailles  est  exactement  la 
même  que  la  différence  de  saillie  du  fond  du  crochet  sur  le 
fond  de  l'œil. 

Le  filet  è  gauche  sera  placé  du  côté  de  la  maille  fixe. 

Chaque  bout  de  vis  sera  légèrement  rivé  pour  que  les 
mailles  ne  puissent  se  défaire. 

Le  diamètre  de  la  vis  principale  sera  de  0,030.  Le  dia- 
mètre du  fer  composant  la  maille  sera  de  0,020  centim. 

La  longueur  des  chaînes  de  sûreté  sera  de  0,690  jusqu'au 
fond  du  crochet.  La  saillie  de  l'anneau  sur  la  traverse  étant 
de  0,06,  la  saillie  du  crochet  sur  cette  traverse  sera  de  0,75, 
c'est-a-dire  que  le  crochet  dépassera  le  tampon  de  0,17. 

Les  chaînes  de  sûreté  seront  faites  avec  du  fer  de  0,019 
de  diamètre.  La  forme  du  crochet  devra  être  en  tout  con* 
forme  au  plan. 
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Les  marchepieds  seront  construits  avec  du  fer  de  Berry, 
première  qualité.  Ils  seront  tous  rigoureusement  sembla- 
bles aux  deux  modèles  :  l'un  à  palettes  simples,  l'autre  à 
doubles  palettes.  En  partant  du  plan  qui  passe  par  la  face 
supérieure  des  brancards  du  train ,  le  niveau  du  dessus  de 
la  petite  palette  supérieure  est  de  0,230  au-dessous ,  et  ce- 
lui de  la  palette  inférieure  de  0,550. 

La  position  des  marchepieds  est  ainsi  fixée  : 
Des  marchepieds  simples  à  2,  475  du  milieu  pour  toutes 
les  classes. 

Des  marchepieds  doubles,  au  milieu  pour  la  première 
classe. 

Des  marchepieds  simples,  au  milieu  pour  la  troisième 
classe. 

Des  marchepieds  doubles,  aux  portières  et  aux  distances 
suivantes  : 
Du  milieu , 

Première  classe 2  à  1,84   de  chaque  côté. 

2  à  0,535      '     dito. 


Deuxième  classe. ...!«..  ^^  j.. 

(2  à  1,970  dito. 

Troisième  classe....   2  à  2,130  dito. 

Les  châssis  devront  être  livrés  complètement  assemblés  et 
montés  à  la  gare  du  chemin  de  fer  du  Nord,  ou  dans  un 
point  quelconque  de  la  ville  dé  Paris,  qui  sera  désigné  par 
la  Compagnie. 

Les  marchepieds  seuls  seront  livrés  séparément.  Les  par- 
ties ajustées  et  tournées  de  ferrure  devront  être  graissées  ; 
les  autres  recevront  une  première  couche  de  minium. 

Additions. 

Les  ressorts  seront  essayés  sous  un  poids  de  1,600  kilog. 
pour  les  ressorts  de  suspension ,  et  sous  un  poids  de  2,000 
kilog.  pour  ceux  de  choc  de  traction. 
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Les  bottes  à  graisse ,  pour  les  voitures  de  Toyageuis,  se- 
ront toutes  semblables  entre  elles  et  conformes  au  plan  an- 
nexé. Elles  viendront  de  suite  avec  les  oreilles  et  le  collet 
qui  sert  è  supporter  la  traverse  du  frein,  non  compris  la 
pièce  de  fer  et  l'ajustage  spéciaux  pour  le  frein. 

Sur  leur  demande  agréée  par  la  Ck>mpagnie,  les  construc- 
teurs pourraient  faire  Tune  des  deux  pièces  de  la  croix 
Saint -André  en  deux  parties  terminées  par  des  tenons  à 
embreuvement,  qui  seraient  reçus  dans  des  mortaises  pra- 
tiquées dans  l'autre  pièce  d'un  seul  morceau  ;  cet  assem- 
blage serait  consolidé  par  une  plate-bande  en  fer  de  0,007 
d'épaisseur,  sur  0,05  de  largeur  et  de  1,60  de  longueur. 
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CHEMIN  DE  FER  DU  NORD. 

CONSTRUCTION  DU  MATÉRIEL  ROULANT. 


SPBaFICATION  POUR  LA.  CONSTRUCTION  DES  CAISSES  DB 
TOITUBES  DB  TOYAGEUBS  DB  T*,  2*  ET  8*  CLÀ8SBS. 

Description  sommaire  et  conditions  générales  pour  toutes 
les  voitures. 

La  présente  spécification  a  pour  objet  la  constracUon  des 
caisses»  leur  montage  et  complet  achèvement»  savoir  :  la 
menuiserie»  les  ferrures  et  objets  de  quincaillerie,  le  zin- 
cage  et  Tapplication  des  panneaux  et  gouttières»  la  sellerie» 
la  garniture  intérieure  et  la  vitrerie ,  la  peinture  et  le  ver- 
nissage de  la  caisse»  du  train  et  de  la  voiture  complète»  la 
mise  en  place  des  marchepieds. 

Toutes  les  caisses  devront  pouvoir  se  monter  indistincte- 
ment sur  tous  les  chftssis  ;  la  position  des  traverses  qui  re*- 
cevront  les  boulons  d'attache  est  donc  rigoureusement  fixée; 
ces  traverses  recevront  une  bande  de  fer  plat  de  0»005  qui 
y  sera  attachée  par  des  vis  à  bois  et  qui  portera  deux  trous 
de  boulons  de  0»020  de  diamètre  espacés  de  2"»Vn.  Les  tra- 
verses elles-mêmes  et  les  axes  de  ces  trous  de  boulons  se- 
ront espacés  de  3,270  dans  le  sens  longitudinal»  c*es^è-dire 
à  1*,635  de  chaque  côté  du  milieu  de  la  caisse.  La  position 
de  ces  trous  est  rigoureuse. 

Les  dimensions  indiquées  aux  plans  doivent  être  suivies 
exactement  :  en  conséquence»  il  sera  remis  aux  entrepre- 
peurs  un  mètre  étalon  »  et  en  outre  ils  devront  disposer  des 
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gabarits  dont  les  dimeDsions  seront  vériflées  par  les  agents 
de  la  Compagnie. 

Les  bois  seront  de  premier  choix ,  sans  nœuds  vicieux  ; 
roulures ,  aubiers  et  autres  défauts  ;  ils  auront  au  moins 
trois  années  de  coupe  dont  un  an  de  débit;  ils  seront  assem- 
blés suivant  les  règles  de  l'art  et  consolidés  par  équerres  en 
fer,  boulons,  vis  à  bois ,  comme  il  sera  ultérieurement  dé- 
signé. 

Tous  les  assemblages,  tenons,  entailles,  embreuve- 
ment,  etc.,  devront  recevoir  une  forte  couche  de  peinture  à 
rhuile  avant  d*être  réunis.  Il  en  sera  de  même  de  toutes  les 
parties  de  la  carcasse  de  la  voiture  sur  laquelle  viendront 
s'appliquer  les  panneaux  en  tôle. 

Le  fer  proviendra  de  fontes  affinées  au  charbon  de  bois  et 
martelé;  il  sera  doux  et  nerveux. 

Les  panneaux  extérieurs  seront  en  tôle  forte  à  panneau 
de  première  qualité ,  bien  planée ,  de  manière  à  présenter, 
étant  placée,  une  surface  parfaitement  unie.  Avant  d'être 
appliqués  sur  les  bois,  les  panneaux  en  tôle  devront  recevoir 
à  l'intérieur  deux  couches  de  peinture  au  minium. 

Tous  les  pavillons  seront  couverts  en  feuilles  de  zinc  (N*l&) 
de  la  meilleure  qualité  et  soudées  solidement  entre  elles. 
Elles  viendront  s*agrafer,  sur  tout  le  périmètre  du  pavillon, 
à  des  rigoles  en  cuivres  placées  dans  des  gouttières  et  s'enga- 
geant  de  0,05  au  moins  sous  le  zinc.  Celles-ci  seront  ren- 
fermées dans  des  corniches  dont  la  forme  sera  déterminée 
par  la  Compagnie. 

Les  portières  de  toutes  les  caisses  ouvriront  de  gauche  à 
droite. 

Les  dimensions  suivantes  sont  les  mêmes  pour  toutes  les 
voitures. 

Épaisseur  du  plancher  et  des  traverses 0^090 

Hauteur  intérieure  depuis  le  plancher  jusqu'au 
dessous  des  courbes 1,750 
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lÉpaisseur  des  courbes  et  da  voligeagc 0^071 

Hauteur  totale  des  caisses  au  milieu 1,911 

La  flèche  des  courbes  de  pavillon  est  uniformémeut 
de 0411 

La  peinture  sera  Faite  avec  le  plus  grand  soin  et  avec  des 
couleurs  de  qualité  supérieure.  On  emploiera  pour  la  der- 
nière couche  du  vernis  anglais  pur,  et  pour  les  premières  ou 
devra  faire  usage  de  vernis  de  première  qualité,  après  les 
avoir  fait  agréer  par  la  Compagnie. 

Dans  la  construction  des  caisses  est  comprise  la  peinture 
des  trains  et  de  toutes  les  ferrures  qui  sera  faite  en  noir 
sans  ornement,  mais  en  noir  cT ivoire  poli  pour  les  brancards 
de  châssis  et  parties  apparentes. 

Limpériale  et  le  dessous  de  la  caisse  seront  peints  d'une 
couche  de  gris  à  Thuile ,  puis  une  couche  de  noir  de  fumée 
au  vernis  pour  l'impériale,  et  de  noir  de  fumée  à  Thuile  pour 
le  dessous  de  la  caisse. 

Il  est  bien  entendu  que  les  voitures  doivent  être  livrées 
complètes  ;  si,  par  suite  de  quelque  omission,  la  présente 
spéciGcation  présentait  des  lacunes ,  l'entrepreneur  devrait 
y  suppléer  sans  que  cela  puisse  donner  lieu  à  aucune  aug- 
mentation de  prix. 

Les  lanternes  d'intérieur  seront  fournies  par  la  Compa- 
gnie, et  il  est  fait  pour  les  voilures  de  première  classe  une 
réserve  insérée  à  la  fin  de  la  spécification  de  ces  voitures. 

VOITURES  DE  PREMIERE  CLASSE. 

Les  voitures  de  première  classe  seront  divisées  en  trois 
caisses  égales,  fermées  chacune  par  deui  portières  de 
toute  la  hauteur  de  la  voiture  et  éclairées  par  six  glaces 
pouvant  s'ouvrir  à  volonté.  Au-dessus  des  ouvertures  laté- 
rales se  trouvent  des  ventilateurs  à  ressorts,  ils  sont  simple- 
ment figurés  sur  la  portière. 


Chaque  caisse  sera  disposée  poar  recevoir  nne  lampe. 

Les  banquettes  sont  divisées  en  deux  par  une  stalle  avec 
accoudoirs  garnis  comme  l'angle  de  la  voiture ,  et  d'une 
manière  largement  confortable.  Le  parquet  sera  couvert  en 
toile  cirée  et  recevra  un  tapis  en  moquette.  Le  plafond  sera 
en  toile  cirée  à  rosaces.  Il  y  aura  des  filets  en  cuir  pour  les 
chapeaux  et  des  accessoires ,  tels  qu'ils  seront  désignés  pins 
bas. 

Les  dimensions  principales  des  caisses  de  première  classe 
sont  les  suivantes  : 

Longueur  totale  au  bas  du  brancard 5.510 

—  à  la  ceinture 5.61i 

—  sous  la  corniche 5.650 

Largeur  totale  au  bout  de  la  caisse  au  bas  du  bran-  * 

card 2.410 

—  à  la  ceinture 2.4§0 

—  sous  la  corniche 2.590 

Largeur  totale  au  milieu  des  caisses  au  brancard.  2.430 

—  à  la  ceinture 2.590 

—  sous  la  corniche 2.620 

Largeur  intérieure  d*une  caisse  non  garnie  à  la 

ceinture 2.410 

Longueur  intérieure  d*une  caisse  non  garnie  à  la 

ceinture 1.800 

Largeur  totale  des  portières }>  610 

Largeur  en  œuvre       —    »  600 

Hauteur    —  —    1.596 

Hauteur  totale  —    1.660 

Menuiserie. 

Le  cadre  inférieur  de  la  caisse  se  composera  de  deux 
brancards  de  04iO  sur  0,105,  recevant  à  tenons  et  mor- 


taises  10  traTerses  sur  lesquelles  les  deux  extrêmes  ont 
0,1 10  sur  0,105,  et  les  autres  0,065  sur  0,080. 

Ce  cadre  recevra ,  à  tenons  et  mortaises ,  h  pieds  corniers 
et  h  pieds  de  séparation  de  0,080  sur  0,080,  12  pieds  d'en- 
trée de  0,065  sur  0;090,  6  pieds  debout  de  0,060  sur  0,080. 

Les  deux  battants  de  pavillon  d'un  équarissage  total  de 
0,110  sur  0,100  seront  évidés  intérieurement  suivant  les 
courbures  des  caisses,  sur  toute  leur  hauteur  et  extérieure- 
ment jusqu'au-dessous  de  la  corniche  seulement,  ils  s'as- 
sembleront à  leurs  extrémités  dans  les  pieds  corniers  et 
recevront  les  tenons  des  pieds  d'entrée  et  de  séparation. 
Ils  auront  de  plus  trois  évidements  pour  le  battement  des 
portières. 

Les  traverses  extrêmes  de  pavillon ,  ayant  une  hauteur 
totale  au  milieu  de  0,200  sur  0,060,  s'assembleront  à  tenons 
et  mortaises ,  dans  les  pieds  corniers  et  recevront  les  tenons 
des  pieds  debout. 

Les  traverses  .intermédiaires  de  pavillon  de  0,900  sur 
0,040,  s'assembleront  à  tenons  et  mortaises  dans  les  bat- 
tants de  pavillon. 

Les  courbes  de  pavillon,  au  nombre  de  12  et  d'un  équar- 
rissage  de  0,055,  se  réuniront  à  embreuvement  sur  les 
battants  de  pavillon.  Elles  auront  une  flèche  de  courbure 
de  0,111  et  seront  choMes  dans  des  bois  naturellement 
courbes,  autant  que  possible. 

Les  portières  d'une  largeur  de  0,610  et  d'une  hauteur  de 
1,660  seront  formée  chacune  de  deux  battants  de  portières 
de  0,090  sur0,060,  suivant  les  courbures  indiquées  au  plan, 
et  réunies  par  7  traverses  ayant  les  dimensions  suivantes  à 
partir  du  bas  :  0,080  sur  0,070-^0,050  sur  0,030—0,075  sur 
0,040—0,120  sur  0  020—0,060  sur  0,020  et  deux  à  la  partie 
supérieure  de  0,040  sur  0,020. 

Elles  seront  disposées  pour  recevoir  un  châssis  à  glace 
dont  l'entrée  se  fera  par  la  partie  supérieure  et  qui  étant 
baissé  s'appuiera  sur  un  r^pos  garni  de  cuir. 
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Sur  la  portière»  le  ventilatear  sera  simplement  figuré. 

Les  panneaui  en  t6le  viendront  se  clouer  aux  extrémités 
sur  des  traverses  de  frise  d*un  équarrissage  de  0,060  sur  les 
parois  ;  ils  se  cloueront ,  indépendamment  des  pieds,  bran- 
cards et  battants ,  sur  des  faux  pieds  de  baie  de  0,050  sur 
0,060,  sur  les  traverses  courbes  de  baie  ayant  0,030  (en 
noyer),  sur  les  cintres  de  berlines  de  0,040  d'épaisseur. 

Tous  les  pieds  qui  complètent  les  panneaui  auront  O^OU 
et  0,030  sur  0,020. 

Les  cloisons  de  séparation  seront  en  planches  de  0,019 
d'épaisseur,  allant  du  haut  en  bas ,  consolidées  par  trois 
traverses ,  indépendamment  de  celles  de  pavillon. 

Les  parois  seront  en  voliges  de  0,015  d^épaisseur,  elles 
s'arrêteront  à  la  hauteur  des  parcloses. 

Celles-ci  en  planches  de  0,019  reposeront  chacune  sur 
deux  traverses,  Tune  de  0,050  sur  0,OiO,  Vautre  de  0,080 
sur  0,040. 

Les  accotoirs  seront  en  planches  de  0,025,  et  découpés 
suivant  la  forme  indiquée,  ainsi  que  les  palettes  d'accou- 
doirs. 

Le  plancher  aura  une  épaisseur  de  0,025. 

Le  pavillon  sera  garni  en  planches  de  0,016  d'épaisseur. 

La  corniche  régnera  tout  autour,  elle  sera  à  larmier  et 
aura  la  section  qui  sera  donnée. 

Toutes  les  parois  en  planches  et  voliges  seront  assemblées 
à  rainures  et  languettes. 

On  emploiera  le  chêne  pour  les  brancards. 

On  emploiera  le  chêne  ou  le  ffêne  pour  les  battants  de 
pavillon,  pieds  de  toute  espèce,  traverses;  on  ne  fera  asage 
de  l'orme  et  du  hêtre  que  pour  les  petites  traverses  de  reoh 
pUssage. 

Le  noyer  sera  employé  pour  toutes  les  baguettes. 

Les  châssis  seront  en  acajou,  ainsi  que  les  ventilateurs 
et  la  frise  intérieure  de  la  voiture.  Celle-ci  sera  ornée  de 
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baguettes  et  moulares,  suivant  les  dispositions  qui  seront 
arrêtées. 

Les  cadres  destinés  à  recevoir  les  lanternes  seront  en 
chëoe. 

Ferrures  t  Cuivreries  et  pièces  diverses. 

Les  ferrures  comprendront  par  aperçu  : 

Deux  entretoises  fixées  à  vis  sur  les  traverses  pour  rat- 
tache des  voitures  sur  les  châssis.  Ces  entretoises  percées  à 
la  dimension  indiquée  précédemment. 

Quatre  boulons  pour  fixer  les  caisses  sur  le  châssis  et 
quatre  crochets  pour  les  enlever. 

Des  équerres  à  la  partie  inférieure  de  tous  les  pieds  et  en 
outre  à  la  partie  supérieure  des  pieds  d'entrée. 

Des  équerres  aux  traverses  d'écaitement,  aux  parcloses, 
aux  angles  de  pavillon  et  enfin  aux  portières. 

Ces  équerres  seront  à  congé,  bien  forgées,  dressées  et 
chanfreinées  à  la  lime ,  et  maintenues  par  des  vis  à  bois. 

Chaque  portière  sera  soutenue  par  quatre  charnières  ren- 
forcées en  cuivre  avec  le  nœud  poli. 

Une  poignée  en  cuivre  poli ,  avec  loqueteau  à  ressort. 

Une  contre-poignée  en  cuivre  fixée  dans  la  frise. 

Les  modèles  de  la  poignée  et  de  la  contre-poignée  seront 
donnés  par  la  Compagnie. 

Les  portières  seront  garnies  de  deux  recouvrements  en 
cuivre;  de  plus,  des  plaques  en  télé  couvriront  toute  la 
feuillure  des  battants  de  portières  afin  de  les  consolider»  et 
un  arrêt  en  tôle  pour  maintenir  le  châssis  fermé. 

Il  y  aura  huit  tuyaux  d'écoulement  des  gouttières  le  long 
de  la  caisse ,  ils  seront  en  cuivre. 

Les  rouleaux  de  cordons  de  glaces ,  ainsi  que  les  boutons 
d'arrêt  à  gorge ,  seront  en  ivoire. 

Les  ventilateurs  en  acajou  &  ressorts  seront  manœuvres 
par  on  cordon  en  passementerie  terminé  par  un  gland. 

Document.  '  ^ 
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Les  glaces  seront  en  verre  double  de  la  pins  belle  qua- 
lité. 

Les  chAssis  tombants  porteront  deux  ressorts  avec  des 
contre-plaques. 

iSota  :  Voir  la  note  à  la  fin  de  la  spécification  des  voitures 
de  première  classe. 

Garniture. 

L'intérieur  des  caisses  sera  garai  en  drap  de  belle  qualité, 
couleur  noisette. 

Les  galons  larges  et  étroits  seront  en  laine  et  soie  de 
couleur  grise  brochée  de  blanc. 

Les  matelas,  accoudoirs,  coussins,  seront  rembonnés 
en  crin  gris  de  bonne  qualité ,  conforme  aux  échanUlIoos 
qui  auront  été  agréés  par  la  Compagnie. 

Le  drap  sera  doublé  de  toile  pour  empêcher  que  le  crin 
ne  sorte. 

La  rembourrure  des  dossiers  et  des  stalles  sera  aussi  com- 
fortable  que  les  meilleures  voitures  de  maître  ;  les  angles 
seront  arrondis. 

Les  coussins  seront  en  deux  parties  séparées  par  la  stalle. 
Le  fond  en  galon  d'une  largeur  de  neuf  centimètres,  le 
dessous  en  toile  jaune  de  belle  qualité. 

Le  dessous  des  cordons  de  pilastre  sera  garai  en  drap  et 
ses  cordons  seront  terminés  par  des  glands. 

Le  dessous  des  cordons  de  glaces  sera  garai  en  marocain, 
et  il  sera  fendu  en  deux  points  par  deux  boutonnières  pour 
accrocher  la  glace. 

Les  pentes  seront  plissées,  ainsi  que  leurs  galons,  qui 
auront  la  même  longueur  que  le  drap ,  et  il  y  aura  une  gar- 
niture au-dessous  d'elles  devant  la  traverse  de  banquette. 

La  garniture  en  drap  couvrira  les  chAssis  de  custodes  et 
s'arrêtera  au-dessous  de  la  frise,  dans  laquelle  se  trouvent 


tes  ventilateare;  cette  frise  sera  en  «cajou  orné  de  ba- 
guettes et  de  moulures. 

Au-dessous  du  galon  qui  lient  à  la  frise  en  acajou  sera 
une  frange  de  0,0U)  de  hauteur. 

Le  pavillon  sera  garni  en  toile  cirée,  avec  dessins  et  ro- 
saces ,  s'adaptant  pour  la  couleur  du  fond  et  des  encadre- 
ments à  la  couleur  du  drap  et  des  galons. 

Le  fond  de  chaque  compartiment  sera  garni  en  fort  par- 
quet (toile  cirée),  etc.,  recouvert  d'un  tapis  en  moquette 
bntaisie  de  belle  qualité. 

Les  poches  aui  portières  seront  simplement  figurées.  Les 
gardes  de  portières  seront  en  cuir  doublé  de  galons. 

Les  rideaux  seront  en  soie,  avec  agrafes  à  la  partie 
inférieure  9  tringle  à  la  partie  supérieure.  Il  y  aura  un  store 
à  chaque  portière. 

Chaque  caisse  sera  munie  de  deux  filets  en  cuir  pour  les 
chapeaux. 

(Voir  la  note  à  la  fin  de  la  spécification  des  voitures  de 
première  classe). 

Peinture. 

Les  caisses  seront  en  bleu  d'outremer  glacé  pour  le 
fond,  les  fnses,  l'encadrement  des  baies.  Il  sera  fourni  un 
panneau  de  peinture  pour  modèle  des  teintes. 

Les  custodes,  les  entre-deux  seront  en  noir  d'ivoire. 

Les  gorges  des  moulures  et  des  baies ,  les  baguettes  des 
gouttières ,  seront  dorées. 

Les  baguettes  et  encadrements  seront  filés  au  vermillon* 

Les  trains  seront  complètement  en  noir  poli. 

La  peinture  sera  faite  conformément  an  détail  suivant  : 

Deux  couches  d'impression  à  la  céruse.  Six  couches  d'ap- 
prêt pour  poncer.  Poncer  à  l'eau  jusqu'à  l'impression.  — 
Une  couche  de  céruse  teintée,  selon  la  couleur  des  fonds. 


—Mastiquer  ao  vernis  el  les  poncer.^  Une  seconde  coacbe, 
remastiquer  et  poncer.  —  I>euz  couches  de  fond.  —  Un 
glacis  au  yemis.  —  Une  couche  de  vernis  et  polir.  —  Une 
couche  de  vernis,  polir  à  fond.  —  Dorer,  rechampir  et  filer. 
—  Vernir  une  dernière  fois  au  vernis  anglais  pur. 

Les  panneaux  noirs,  après  avoir  été  apprêtés,  recevront 
quatre  couches,  dont  la  première  de  noir  de  fîunée.  la 
deuxième  de  noir  d'ivoire ,  les  deux  dernières  de  noir  da 
Japon. 

Tous  les  bois  intérieurs  non  apparents  seront  peints 
d*une  couche  à  l'huile. 

Observalionf  sur  les  voitures  de  première  classe. 

La  disposition  de  la  garniture  intérieure ,  des  ornements 
en  acajou ,  des  châssis  à  glaces ,  des  poignées  et  contre- 
poignées,  des  ventilateurs,  Tera  Tobjet  d'une  description 
supplémentaire ,  d'après  un  modèle  qui  sera  exécuté  sur  les 
indications  générales  de  la  présente  spécification.  Ces  indi- 
cations ne  sont  donc  que  de  simples  renseignements  pour 
tout  ce  qui  se  rapporte  aux  travaux  réservés. 

vorruREs  db  deuxième  classe. 

Les  voitures  de  deuxième  classe  seront  divisées  eo  quatre 
caisses,  dont  trois  pouvant  contenir  chacune  dix  voyageon» 
et  la  quatrième  cinq.  Ces  trente-cinq  voyageurs  seront  ré- 
partis sur  sept  banquettes  transversales. 

Chaque  caisse  sera  desservie  par  deux  portières. 

Il  y  aura ,  en  outre,  quatorze  petits  chftssis  vitrés,  Qxés 
à  côté  des  portières. 

n  y  aura  des  persiennes  au-dessus  des  fenêtres;  elles 
pourront  se  fermer  à  volonté  par  un  volet  intérieur.  An- 
dessus  des  portières ,  les  ventilateurs  seront  simptemest 
figurés. 
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n  y  aura  des  garnitures  intérieures  an  siège,  aux  dossiers 
et  aux  accotoirs,  jusqu'au  niveau  de  la  partie  supérieure 
des  portières;  il  sera  ménagé,  à  deux  des  cloisons»  une 
OQTerture  pour  recevoir  une  lampe  d'intérieur. 

Les  dimensions  principales  sont  les  suivantes  : 

Longueur  de  la  voiture  au  brancard 5.520 

—  àla  ceinture 5.550 

—  sous  la  corniche 5.550 

Largeur  au  brancard  aux  bouts 2.380 

—  au  milieu 2.400 

Largeur  à  la  ceinture  aux  bouts 2.400 

—  au  milieu 2.420 

Largeur  sous  la  corniche  aux  bouts  2.410 

—  au  milieu 2  430 

Largeur  intérieure,  mesurée  à  la  ceinture  et  au 

milieu 2.300 

Longueur  intérieure  des  trois  grandes  caisses. ...  1 .480 

~  de  la  petite  caisse 870 

Largeur  extérieure  de  la  portière 520 

Largeur  en  œuvre         —  504 

Hauteur  en  œuvre  de  la  portière  qui  ne  s*ouvre 

pas  jusqu*en  haut 1.490 

Hauteur  totale 1 .510 

Menuiserie. 

Le  cadre  est  formé  par  deux  brancards  de  0,105  sur  0,100, 
recevant  à  tenons  et  mortaises  dix  traverses,  ayant  les  di- 
mensions suivantes. 

I>eux  extrêmes  de  0,105  sur  0,100  ;  les  autres  auront 
0|065  sur  0,080,  le  cadre  recevra,  à  tenons  et  mortaises, 
quatre  pieds  corniers  de  0,080  sur  0,080,  six  pieds  de  sépa- 
ration de  0,060  sur  0,080,  dont  deux  servant  aussi  de  pieds 
d'entrée,  quatre  pieds  debout  de  0,060  sur  0,080,  quatorze 
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pieds  d'entrée  de  0,068  sur  0,070  à  la  ceinture»  et  0,088  sur 
0,0)B0  an  battant  de  pavillon. 

Les  deux  battants  de  pavillon  d  on  éqaarrissage  de  0,109 
sur  0,060  s'assembleront,  à  tenons  et  mortaises,  dans  les 
pieds  corniers ,  il  en  sera  de  même  des  traverses  eitréraes 
de  pavillon  qui  auront  0,200  sur  0,060,  et  qui  recevront  les 
pieds  debout.  Les  traverses  intermédiaires  de  pavillon,  au 
nombre  de  trois ,  auront  0,200  sur  0,040 ,  et  s'assembleront 
dans  les  battants  de  pavillon  ;  ces  cinq  traverses  seront  ar- 
rondies à  leur  partie  supérieure ,  suivant  la,  courbure  du 
pavillon. 

Les  courbes  de  pavillon,  au  nombre  de  onze,  auront 
0,055  sur  0,055  d'équarrissage ,  et  une  flèche  de  0,1  il« 

Elles  reposeront  à  leurs  extrémités  sur  les  battants  de 
pavillon,  auxquels  elles  seront  réunies  avec  embreuvement, 
yis  à  bois,  et  en  plaçant  des  équerres  à  trois  d'entre  elles. 

Au-dessus  des  baies  des  portières ,  il  y  aura  huit  faux 
battants  de  pavillon  de  0,060  sur  0,060  ;  leur  longueur  dif- 
férera suivant  la  dimeflsion  des  caisses,  vingt-huit  traverses 
de  frise  de  0,050  sur  0,60,  quatorze  traverses,  au  niveau 
des  parcloses,  de  0,040  sur  0,04i,  quatorze  traverses  de 
dessous  des  baies  de  0,040  sur  0,40,  et  quatorze  traverses 
de  dessus  des  baies  de  0,040  sur  0,030  s'assembleront  dans 
les  pieds  d*entrée  et  dans  les  autres  pieds. 

Douze  pieds  de  baies ,  dont  huit  petits  et  quatre  grands 
de  0,040  sur  0,060. 

Douze  pieds  de  panneaux  de  0,040  sur  0,040  complètent 
les  bois  nécessaires  pour  clouer  les  panneaux  latéraux. 

Dix-huit  traverses  de  frise  et  de  haut  de  dossier  sont 
placées  aux  bouts  ;  leur  équarrissage  est  de  0,044  sur  0,06. 

Chaque  portière  est  composée  de  deux  battants  de  0,060 
sur  0,070  réunis  par  cinq  traverses  ayant  les  dimensions 
suivantes,  à  partir  du  bas  0,075  sur  0,055,-0,050  sur  0,030, 
—0,075  sur  0,035  et  deux  de  0,060  0,020,  Tépaisseur  de  la 
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portière  m  sommet  étant  de  0,055  la  traverse  du  bas  sera 
dégorgée  pour  laisser  écouler  les  verres  cassés  et  l'eau. 

Le  repos  du  chAssis  devra  être  garni  de  cuir. 

Cbacuoe  des  trois  cloisons  est  maintenue  par  quatre  tro^ 
Terses  dont  deux  de  0,0U)  sur  0,100  et  les  deux  autres  de 
0,025  sur  0,050,  deux  pieds  de  0,0<^0  sur  0,050. 

La  cloison  du  milieu  sera  cintrée  et  aura  sa  quatrième 
traverse  de  0,050  sur  0,040. 

Il  y  a  sept  traverses  de  parcloses  de  0,050  sur  0,0^0,  sept 
autres  de  0,080  sur  0,040  et  vingt-huit  pieds  de  0,040  sur 
0,040,  reposant  sur  le  plancher  par  Tintermédiaire  des 
petites  échantignoles. 

Il  y  aura  quatorze  châssis  de  custodes ,  dont  les  bois  au- 
ront 0,050  de  largeur.  Chacun  d'eux  sera  doublé  d'un  cadre 
destiné  à  recevoir  la  garniture. 

Il  y  aura  huit  châssis  de  portière ,  dont  les  traverses  su- 
périeures et  montantes  auront  0,060  de  largeur,  et  les  tra- 
verses inférieures  de  0,070. 

Le  plancher  sera  eo^apin  de  0,025  d'épaisseur,  assemblé 
à  rainures  et  languettes. 

Le  pavillon  sera  en  voliges  de  0,016  d'épaisseur  refen- 
dues ,  assemblées  à  rainures  et  languettes  et  à  joints  indi- 
qués. 

Les  cloisons  en  planches  de  0,015,  à  rainures  et  lan- 
guettes. 

Les  parcloses  en  planches  de  0,019  assemblées  également 
i  rainures  et  languettes. 

Les  ouvertures  des  persiennes  au-dessus  des  baies  laté- 
rales seront  fermées  intérieurement  par  des  volets  glissant 
horizontalement. 

Les  persiennes  au-dessus  des  portières  seront  simplement 
figurée». 

Les  bois  des  brancards  seront  en  chêne.  Les  pieds ,  les 
battants,  les  traverses,  seront  en  chêne,  ou  subsidiairement 
en  frêne. 


Les  petites  traverses  et  faux  pieds  seront  en  frêne  oa  en 
hêtre. 

Les  conrbes  de  pavillon  en  frêne ,  en  choisissant ,  autant 
que  possible,  dans  des  bois  courbés  naturellement. 

Les  planches  et  voliges  en  sapin  ou  grisard. 

Les  châssis  vitrés  seront  en  noyer  bien  sec. 

Les  deux  cadres  placés  au  pavillon  pour  recevoir  les  lan- 
ternes d'intérieur  seront  en  chêne. 

Garniture  intérieure. 

Les  caisses  seront  garnies  en  fort  coutil  de  fil  rayé,  dé 
belle  qualité  y  et  en  galon  étroit  de  laine ,  conformes  aux 
échantillons  donnés  par  la  Compagnie. 

La  garniture  des  dossiers  et  des  accotoirs  s'arrêtera  au  ni- 
veau de  la  partie  supérieure  des  portières. 

La  portière  et  le  pavillon  n'auront  pas  de  garniture. 

La  rembourrure  sera  faite  en  deux  couches,  la  première 
d'étoupe,  l'autre  de  crin.  Ces  rembourfures,  pour  le  dossier, 
seront  soutenues  avec  soin  ;  celles  des  côtés  seront  simple- 
ment soufflées  en  crin.  Le  coussin  aura,  outre  le  crin  et 
rétonpe,  une  première  couche  de  foin.  Il  devra  être  em- 
ployé par  voiture  : 

Soixante  kilogrammes  d'étoupe. 

Trente  kilogrammes  de  crin  de  bonne  qualité. 

Le  dessous  des  coussins  sera  en  fort  coutil  noir. 

Les  châssis  des  portières  auront  deux  pattes  (en  cair  de 
vache).  Tune  en  haut,  l'autre  en  bas,  pour  les  manœuvrer. 
Les  châssis  latéraux  ne  s'ouvrant  pas,  ils  seront  couverts 
par  la  garniture  et  encadrés  par  un  galon.  Les  uns  et  les 
autres  seront  garnis  de  verre  de  belle  qualité  et  montés  ea 
place  avec  l'inclinaison  des  châssis  des  portières  qaand  ils 
sont  fermés. 

Les  tirants  des  portières  seront  en  cuir  jaune  simple  et 
franc. 
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Ferrures  y  cuivreries  et  accessoires. 

Les  ferrures  comprendront,  par  aperçu,  outre  les  deux 
entretoises,  les  quatre  boulons  pour  fixer  les  caisses  et 
les  crochets  pour  les  manœuvrer,  les  pièces  suivantes  : 

Vingt-huit  équerres  à  la  partie  inférieure  de  tous  les 
pieds. 

Dix-huit  à  la  partie  supérieure  des  pieds  comiers  et  des 
pieds  d'entrée. 

Dix  aux  traverses  de  pavillon. 

Six  aux  courbes  de  pavillon. 

Quatorze  aux  traverses  de  parcloses. 

Seize  aux  portières. 

Six  aux  traverses  de  séparation. 

Ces  équerres  seront  à  congé  bien  forgées,  dressées ,  chan- 
freinées  à  la  lime,  et  seront  maintenues  par  des  vis  à  bois. 

Chaque  portière  sera  soutenue  par  trois  charnières  ren- 
forcées en  fer;  elle  aura  une  poignée  en  cuivre  avecloque- 
teau  à  ressort  et  une  contre-poignée  simple  en  fer.  Elle 
sera  garnie  de  deux  recouvrements  en  cuivre  doux  et  d'un 
arrêt  en  tôle  pour  maintenir  le  chAssis  fermé. 

Il  y  aura  huit  tu  jaux  en  zinc  d'écoulement  des  gouttières 
le  long  de  la  caisse. 

Les  pattes  seront  fixées  aux  chAssis  par  des  lames  de 
cuivre  serrées  par  des  petits  boulons. 

Les  chAssis  tombant  porteront  deux  ressorts  avec  des 
contre-plaqués. 

Peinture. 

Les  caisses  seront  peintes  en  brun,  suivant  modèle ,  pour 
le  fond,  les  frises  et  l'encadrement  des  baies. 

Les  custodes  seront  en  noir  d'ivoire. 

Les  baguettes  seront  rechampies  en  noir  et  filées  en  ver- 
millon. 
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Les  trains  seront  en  noir  poli. 

La  peinture  se  fera  conformément  aux  détails  saivanto  : 

Une  couclie  d'impression  à  la  céruse. 

Six  couches  d*apprèt8. 

Poncer  à  l'eaa  jusqu'à  l'impression. 

Mastiquer  au  vernis,  poncer  les  mastics  et  reboacher  ao 
mastic  à  Thuile. 

Trois  couches  de  teinte* 

Une  couche  de  vernis  gras,  et  polir. 

Rechampir  et  filer. 

Vernir  une  deuxième  fois  an  vernis  anglais  pui[. 

Les  panneaux  noirs,  après  avoir  été  apprêtés,  recevront 
trois  couches,  dont  une  de  noir  d'ivoire  et  le  vernis  an- 
glais. 

Le  dessous  de  pavillon,  les  hauts  de  dossier,  les  portières, 
les  bouts  des  caisses,  le  devant  des  sièges,  les  pieds,  et 
généralement  toutes  les  parties  intérieures  apparentes,  se- 
ront peintes  de  trois  couches  de  couleur  bois  à  l'huile  et 
rebouchées  avec  soin. 

Tous  les  bois  intérieurs ,  avant  d'être  recouverts  par  les 
garnitures,  seront  peints  d'une  couche  à  l'huile. 

Les  châssis  vitrés  seront  peints  de  trois  couches  à  l'biMIe, 
couleur  de  bois  de  citron ,  polis  et  vernis. 

Les  poignées  des  portières  et  les  contre-poigné^  seront 
peintes  en  noir. 

VOITURES  DE  TROISIÈME  CLASSE. 

Les  voitures  de  troisième  classe  n'auront  qu'un  seul  com- 
partiment, pouvant  contenir  qu&rante-deux  voyageurs  sur 
six  banquettes ,  dont  deux  transversales  aux  extrémilés  de 
la  caisse,  et  quatre  longitudinales.  Il  y  aura  deux  portières 
sur  chaque  face. 

Les  voitures  seront  couvertes  et  fermées  latéralement  par 
des  rideaux. 


II  D'y  aura  ancone  garnitare  intérieure.  Les  dnenuons 
principales  sont  les  suivantes  : 

Longueur  totale  de  la  voiture  au  milieu 5.550 

—     sur  les  faces  latérales 5.530 

Largeur  de  la  voiture  au  bas  et  au  milieu 2.600 

—  —                     aux  bouts 2.580 

—  —       à  la  ceinture  au  milieu. .  • .  2.620 

—  —                     aux  extrémités...  2.600 

—  —       sous  la  corniche  au  milieu. .  2 .  620 

—  —                     aux  extrémités...  2.600 

—  intérieure  des  caisses 2.500 

La  largeur  de  la  portière 0.580 

Hauteur  en  œuvre  de  la  portière  qui  ne  s'ouvre 

pas  jusqu*en  haut " 1 .049 

Hauteur  totale  de  la  portière 1 .051 

Menuiserie. 

Le  cadre  inférieur  sera  composé  de  deux  brancards  de 
0,105  sur  0400,  recevant,  à  tenons  et  mortaises,  dix  tra- 
verses ,  savoir  :  Deux  aux  extrémités  de  0,105  sur  0,100,  et 
buit  intermédiaires  de  0,065  sur  0,080.  Sur  ce  cadre  vien- 
dront s'assembler,  par  tenons  et  mortaises,  quatre  pieds 
corniers  de 0,080  sur  0,080;  six  pieds  intermédiaires,  dont 
deui  de  0,080  sur  0,080  et  quatre  de  0,080  sur  0,060  quatre 
pieds  debout  et  huit  pieds  d'entrée  de  0,080  sur  0,060. 

Les  deux  battants  de  pavillon  de  0,100  sur  0,060  viennent 
8*a8sembier  à  tenons  dans  les  pieds  corniers,  et  reçoivent 
à  tenons  et  mortaises  les  pieds  intermédiaires  et  d'entrée. 

Les  trois  traverses  de  pavillon ,  dont  deux  de  0,200  sur 
0,060,  et  la  troisième  de  0,200  sur  0,080,  arrondies  à  la  partie 
supérieure ,  suivant  la  courbure  du  pavillon ,  s'assemblent  à 
tenons  et  mortaises  dans  les  pieds  corniers  et  dans  les  deux 
battants  de  pavillon. 


Les  douze  courbes  de  pavillon  de  0,055  sur  0,055  s'as- 
semblent par  embreuvement  avec  les  battants  de  pavillon , 
auxquels  elles  seront  fixées  par  de  fortes  vis  à  bois»  et  de 
deux  en  deux  par  des  équerres. 

Les  pieds  de  bout  sont  réunis  par  neuf  petites  traverses 
de  0,060  sur  0,220. 

Les  faux  battants  de  pavillon  auront  0,120  sur  0,25.  Ils 
s'assembleront  à  tenons  et  mortaises  dans  les  deux  pieds 
corniers,  et  à  tiers  de  bois  dans  les  pieds  intermédiaires  et 
dans  les  pieds  d'entrée.  Au  passage  des  portières  leur  hau- 
teur sera  réduite  à  0,060. 

Les  traverses  du  dessous  des  baies  auront  0,060  sur 
0,080.  Elles  s'assembleront  à  tenons  et  mortaises  dans  tous 
les  pieds.  Les  traverses  de  frise  auront  0,010  sur  0.0.2. 

Chaque  portière  sera  formée  de  deux  battants  de  0,060 
sur  0,060,  reliés  par  cinq  traverses  des  dimensions  sui- 
vantes ,  en  partant  du  bas  0,075  sur  0,055,  les  deux  sui- 
vantes 0,04  sur  0,022,  une  de  0,080  sur  0,060,  et  la  der- 
nière 0,060  sur  0,060. 

Les  deux  banquettes  extrêmes  seront  soutenues  chacune 
par  une  traverse,  deux  petites  potences,  formées  d'uoe 
base  horizontale  et  d'un  pied  incliné ,  et  de  deux  barres 
horizontales  placées  le  long  des  custodes. 

Les  banquettes  longitudinales,  adossées  aux  parois,  se- 
ront soutenues  chacune  par  une  longue  traverse  de  parclose, 
fixée  à  la  paroi ,  et  par  cinq  petites  potences  semblables  aux 
précédentes. 

Les  deux  banquettes  du  milieu  seront  soutenues  par  sept 
chevalets,  composés  chacun  d'un  montant  central,  d'une 
traverse,  d'une  semelle,  et  de  deux  pieds  inclinés.  Tous  ces 
chevalets  seront  réunis  par  une  barre  longitudinale  de  0,03 
sur  0,08,  assemblée  à  la  partie  supérieure  des  montants  et 
formant  dossier. 

Les  traverses  de  parcloses  auront  0,050  sur  0,050,  les 
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pieds,  traverses»  barres  des  potences  et  des  chevalets,  au- 
ront 0,0U)  sur  O.OVO.  Les  montants  des  chevalets  auront 
0,060  sur  O.aVO  jusqu'au  siège,  et  0,060  sur  0,030  au 
sommet. 

Les  semelles  auront  0,060  sur  0,030.  Le  plancher  aura 
0,025  d'épaisseur,  ainsi  que  les  banquettes. 

Le  pavillon  qui  sera  apparent  sera  fait  en  voliges  de 
0,016  d'épaisseur  refendues  en  long  avec  les  joints  indiqués. 
Les  parois  et  les  panneaux,  dits  panneaux  à  chftssis,  à 
glaces,  seront  faites  en  voliges  de  0,016  refendues  en  long 
et  à  joints  indiqués. 

Les  bois  des  brancards  seront  en  chêne,  les  pieds ,  bat- 
tants, traverses,  seront  en  chêne  ou  en  frêne. 

Les  petites  traverses  et  faux  pieds  seront  en  frêne  ou 
hêtre. 

Les  courbes  de  pavillon  seront  en  frêne,  en  les  choisis- 
sant autant  que  possible  dans  des  bois  naturellement 
courbes. 

Les  planches  et  les  voligeages  seront  en  sapin  ou  en  gri- 
sard. 

Les  deux  cty^es  pour  recevoir  les  lanternes  de  pavillon 
seront  en  chêne. 

Ferrures  et  accessoires. 

Les  ferrures  comprendront  par  aperçu,  outre  les  deux 
entretoises,  les  quatre  boulons  pour  fixer  les  caisses,  et  les 
quatre  crochets  pour  les  manœuvrer,  les  pièces  suivantes  : 

Équerres.  Huit  de  pieds  corniers  aux  traverses  de  bran- 
cards et  de  pavillon.  Quatre  de  pieds  intermédiaires  du  mi- 


Seize  équerres  de  pieds  d'entrée  aux  brancards  et  aux 
battants  de  pavillon. 


Douze  éqaerres  de  courbes  de  pavillons  am  tettants, 
hait  Id.  an  portières. 

Deai  éqoerres  de  dossier  h  la  banquette  du  ndUen.  — 
Huit  accoudoirs  en  fer. 

Quatre  équerres  contre-coudées  réunissant  le  bas  des 
pieds  de  parois  aux  traverses  de  brancard. 

I>eux  oontrefiches  en  fer  sous  la  double  banquette  du  mi- 
lieu. 

Deux  consoles  en  fer  sous  la  traverse  Intermédiaire  du 
pavillon. 

Quatre  tringles  de  rideaux  de  3"60  de  longueur  en  fer 
rond  de  QU'OIS  soutenues  chacune  par  cinq  forts  pitons. 

Huit  tringles  de  rideaux  à  portières  de  0,52  en  fer  rond 
de  0,015  soutenues  par  deux  forts  pitons  chacune. 

Chaque  portière  aura  trois  charnières  renforcées,  uae 
poignée  en  cuivre  avec  loqueteau  à  ressort. 

Deux  recouvrements  en  cuir  doux.  Une  contre-poignée 
simple  en  fer  flxée  dans  la  frise. 

Il  7  aura  six  tuyaux  d'écoulement  des  gouttières  le  long 
de  la  caisse.  Ces  tuyaux  seront  en  zinc. 

Cent  soixante  anneaux  en  fer  galvanisé  pour  les  rideaux. 

Garniture  intérieure. 

Les  ouvertures  seront  garnies  de  rideaux  en  forte  toile 
de  fil  de  lin,  de  très-bonne  qualité,  conforme  aux  échan- 
tillons qui  devront  être  agréés  par  la  Compagnie.  Ces  rideaux 
seront  bordés  de  haut  en  bas  par  une  bande  de  cuir  mince 
portant  les  anneaux. 

Peinture. 

Les  caisses  seront  peintes  en  vert  (suivant  modèle}  pour  le 
fond  et  les  frises. 
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Les  custodes  seront  en  noir  d'ivoire.  Les  baguettes  se- 
ront rechampies  en  noir  et  filées  au  vermillon. 

Les  trains  seront  en  noir  poli.  La  peinture  sera  faite  con- 
formément au  détail  suivant  : 

Une  couche  d'impression  à  la  céruse.  Cinq  couches  d'ap- 
prêt. 

Poncer  à  l'eau  jusqu'à  l'impression ,  et  placer  une  couche 
de  céruse  grise. 

Mastiquer  au  vernis,  poncer  les  mastics,  et  reboucher  au 
mastic  à  l'huile. 

Deux  couches  de  teinte.  —  Une  couche  de  vernis  gras  et 
polir.  —  Rechampir  et  filer. 

Vernir  une  dernière  fois  au  vernis  anglais  pur. 

Les  panneaux  noirs,  après  avoir  été  apprêtés,  recevront 
deux  couches,  dont  une  de  noir  d'ivoire  et  le  vernis  anglais. 

Tout  l'intérieur  de  la  caisse,  y  compris  les  banquettes > 
sera  peint  de  trois  couches  à  l'huile  de  couleur  bois  et  re- 
bouché avec  soin. 

Les  poignées  de  portières  et  les  contre-poignées  seront  en 
noir. 


] 
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CHEMIN  DE  FER  DU  NORD. 

GONSTRUCnON  DU  MATÉRIEL  ROULAirr. 


SPÉCIFICATION  POUR  LES  PAIRBS  DB  BOUBS  MONTBBS  SUR 
BSSIBOX,  POUR  LES  WAGONS  DE  TOUTB  ESPiCB. 

Les  roues  et  essieux  seront  conformes  aux  pbns  an- 
nexés. 

Les  paires  de  roues  seront  livrées  complètement  assem- 
blées et  clavetées  sur  leur  essieu. 

Chaque  roue  sera  formée  par  un  centre,  un  faux-cercle, 
une  clavette ,  sept  rivets  et  un  bandage  à  rebord. 

Le  centre  est  composé  d'un  moyeu  en  fonte  et  de  sept 
rais  en  fer  courbe ,  dont  la  section  et  la  forme  sont  indi- 
quées au  plan. 

Ajustage  des  parties. 

Les  essieux  seront  tournés  sur  toute  leur  longueur  à  l'ex- 
ception de  la  partie  cylindrique  centrale  et  des  deux  troncs 
de  cône. 

Sur  chaque  portée  de  calage ,  il  y  aura  une  entaille  exé- 
cutée  avec  une  grande  précision. 

Le  moyeu  sera  alésé  et  recevra  une  entaille  pour  le  ca« 
lage. 

L'extérieur  du  faux-cercle  sera  tourné. 

Le  bandage  sera  tourné  et  alésé  sur  toutes  les  faces. 

Les  clavettes  seront  exactement  calibrées. 

Dimensions. 

Les  dimensions,  rigoureusement  exigées  sans  tolérance, 
sont  les  suivantes  : 
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Diamètre  de  l'essieu  au  calage « 0,105 

Id.      de  l'intérieur  du  moyeu .....  • 0,106 

Id.      de  Feitérieur  du  faux-cercle 0,830 

Ëcarteroent  des  bandages  des  roues 1,362 

Diamètre  extérieur  du  faux-cercle 0,830 

Distance  d*axe  en  axe  des  fusées 1,907 

Diamètre  des  fusées 0,060 

Longueur  des  fusées .  •  • 0,127 

Inclinaison  de  la  surface  des  bandages 1/20  ' 

*    Largeur  des  entailles  de  calage 0,019 

Épaisseur  des  clavettes 0,014 

Le  diamètre  des  essieux  au  calage  devra  être  rigoureuse- 
ment de  0,105 ,  et  le  trou  du  moyeu  sera  alésé  à  un  diamè- 
tre égal,  ou  inférieur  d'une  très-petite  quantité,  de  manière 
à  s'assembler  à  frottement  très-dur,  et  de  sorte  que  l'on 
puisse  monter  une  paire  de  roues  indistinctement  sur  tous 
les  essieux. 

Le  diamètre  extérieur  du  faux-cercle  devra  être  de  0,830 
sans  tolérance  aucune. 

11  sera  remis  un  gabarit  pour  la  section  des  bandages  des 
roues. 

Il  sera  remis  un  gabarit  pour  vérifier  la  fusée  des  essieux, 
leur  écartement  et  leur  congé  de  raccordement. 

L'épaisseur  des  bandages  devra  être  de  0,04  au  moins  au 
milieu;  cette  épaisseur  pourra  être  plus  forte,  pourvu  que 
le  profil  extérieur  s'accorde  avec  le  gabarit  et  pourvu  que 
les  deux  roues,  montées  sur  le  même  essieu,  aient  rigou- 
reusement le  même  diamètre  extérieur. 

Il  y  aura  sept  rivets  pour  réunir  les  bandages  aux  roues; 
ils  seront  montés  comme  il  est  indiqué  aux  plans. 

Qualité  des  Matières. 

Les  essieux  seront  en  fer  au  bois  corroyé  de  première 

c 

Dociinifîius. 
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qualité  et  fabriqués  adhoc  au  marteau ,  c*e8t-à-dire  qii*ils 
seront  faits  avec  le  même  fer  et  par  les  mêmes  procédés  que 
les  essieux  de  rartillerie  et  des  messageries  royales  et  géné- 
rales. 

On  ménagera  à  chaque  extrémité  des  essieux  un  boaton 

pris  dans  la  masse  et  qui  sera  réduit  au  tour,  au  diamètre 

de  0,02.  Ce  bouton  sera  cassé  en  présence  de  la  personne 

qui  sera  chargée  de  la  réception  préparatoire  à  l'usine  et  à 

^raide  d'un  poids  agissant  au  bout  d'un  levier. 

L'effort  nécessaire  pour  obtenir  la  rupture ,  et,  d'autre 
part ,  la  nature  même  de  la  cassure  serviront  de  base  pour 
la  réception.  En  cas  de  doute ,  les  boutons  cassés  et  le  pro- 
cès-verbal de  l'épreuve  seront  envoyés  à  la  Compagnie  et 
la  réception  suspendue. 

Les  rais ,  dont  la  section  est  indiquée  au  plan ,  seront  en 
fer  de  bonne  qualité  ainsi  que  le  faux-cercle. 

Le  moyeu  sera  en  fonte  de  deuxième  fusion  première 
qualité ,  coulée  avec  soin  ;  on  fera  traverser  le  moule  par 
une  quantité  de  matières  en  fusion  qui  sera  au  moins  le 
double  de  celle  réellement  nécessaire,  afin  d'élever  à  une 
haute  température  les  rais  en  fer  et  de  faciliter  leur  réunion 
à  la  fonte.  Celle-ci  devra  être  sans  soufflures ,  ni  cavités 
intérieures. 

Les  bandages  seront  fabriqués  en  fer  de  forge  de  pre- 
mière qualité,  provenant  de  Tontes  au  bois,  d'une  qualité 
dure  et  aciéreuse.  Ils  seront  fabriqués  au  marteau  et  ne 
passeront  au  laminoir  que  pour  recevoir  la  forme  définitive. 
Les  pièces  seront  soudées  dans  une  direction  perpendi- 
culaire à  la  surface  du  roulement. 

La  provenance  et  le  mode  de  fabrication  des  bandages  et 
essieux  devront  être  approuvés  par  la  Compagnie. 

Les  clavettes  d'assemblage  seront  en  acier  calibrées  ;  les 
entailles  de  la  roue  et  de  l'essieu  devront  être  mandrinées 
avant  la  pose  de  la  clavette. 
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L.es  fusées  devront  être  graissées  et  emmaillotées  pour 
être  préservées  de  la  rouille. 

Ijb  nom  du  fabricant  devra  être  placé  sur  chaque  roue  et 
snr  la  face  intérieure  du  moyeu. 

La  marque  de  la  forge  et  celle  du  fabricant  devront  être 
à  chaque  extrémité  de  l'essieu  snr  la  partie  conique. 
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CAHIER  DES  CHARGES. 


Plantations^  semis  et  clôtures. 

L'essence  des  plants  pour  toutes  les  fournitures  d'arbres 
fruitiers  ou  forestiers  sera  déterminée  par  ringénieur. 

Les  arbres  proviendront  de  boutures  ou  de  semence,  mais 
jamais  de  rejets  poussés  sur  des  vieilles  souches.  Ils  seront 
jeunes  et  de  belle  venue.  Ils  auront  de  dix  à  quinze  centi- 
mètres de  circonférence,  mesurée  à  un  mètre  au-dessus 
des  racines.  Les  trous  destinés  à  recevoir  les  arbres  auront 
dans  les  remblais  soixante-dix  centimètres  en  tous  sens; 
dans  les  terrains  vierges,  ces  dimensions  pourront  être 
portées  à  un  mètre;  ils  seront  ouverts  deux  mois  au  moins 
avant  la  plantation,  et  le  fond  sera  pioché  ou  bêché. 

Les  plantations  se  feront  entre  le  1*'  novembre  d'une 
année  et  le  15  mars  de  l'année  suivante.  Le  fond  des  trous 
sera  d'abord  rempli  en  terre  végétale,  bien  divisée  jusqu'au 
niveau  où  devront  descendre  les  racines  du  jeune  arbre  qui 
sera  mis  en  place,  en  observant  bien  les  espacements  et 
les  alignements  prescrits. 

L'entrepreneur  donnera ,  jusqu'à  l'époque  flxée  pour  la 
réception  déOnitive,  tous  les  soins  nécessaires  pour  le  bon 
entretien  de  gazons,  semis  et  plantations  de  toute  nature. 
Il  reste  bien  entendu  que  les  parties  de  ces  gazons ,  semis 
et  plantations,  qui  ne  seraient  pas  dans  un  parfait  état  lors 
de  la  réception  définitive,  devront  être  distraites  du  dé- 
compte général  de  l'entreprise. 

Estimation. 
Le  pied  d'arbre  forestier,  orme,  platane,  frêne,  peu- 
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plier  de  toute  espèce,  etc.,  est  estimé,  compris  la  fouille 
des  trous  de  75  centimètres  eu  tous  sens,  le  remplissage  en 
bonne  terre  végétale,  plantation  et  entretien  pendant  la 
durée  de  la  garantie,  faux  frais,  1  fr. 

Le  pied  d*arbre  à  fruit,  pommier,  poirier,  prunier,  ce- 
risier, etc.,  est  estimé,  compris  comme  ci-dessus,  1  fr.  50. 
Les  serais  des  talus  en  graine  de  foin,  trètle,  luzerne,  etc., 
sont  estimés ,  compris  le  règlement  préalable  des  talus ,  le 
recouTreroent  par  une  couche  de  terre  végétale ,  s'il  y  a 
lieu,  enûn  pour  toute  main-d'œuvre,  faux  frais  et  bénéfice, 
5  centimes  3  dixièmes  par  mètre  superficiel. 

Clôtures. 

Une  clôture  en  poteaux  et  treillage,  semblable  à  celles 
habituellement  employées  pour  les  chemins  de  fer  aux  en- 
virons de  Paris ,  sera  établie  de  chaque  côté  du  chemin  de 
fer  ;  elle  sera  composée  de  poteaux  de  bois  de  chêne  de 
huit  centimètres  (0",08)  de  diamètre  au  petit  bout;  chaque 
morceau  sera  scié  ou  fendu  pour  former  deux  poteaux.  Les 
poteaux  seront  placés  à  un  mètre  cinquante  centimètres 
(1",50)  de  distance  l'un  de  l'autre  et  enfoncés  en  terre  de 
quarante  ceiftimètres  (0",40)  ;  le  treillage  sera  fixé  à  ces 
poteaux  par  des  clous  de  quarante-deux  millimètres  (0'",43) 
de  longueur  et  de  forme  convenable. 

Le  treillage  sera  en  bois  de  chêne  ou  autre  bois  dur 
approuvé  par  l'ingénieur ,  et  il  sera  établi  de  la  manière 
suivante  :  six  lignes  horii^ntales  de  treillage  de  deux  à  trois 
centimètres  (0>n,03)  de  largeur  et  de  un  centimètre  (O^'tOl) 
d'épaisseur  moyenne  seront  placées  à  deux  cent  quinze 
millimètres  (O'^^âlS)  de  distance  Tune  de  l'autre,  comme  on 
le  voit  au  dessin ,  et  d'autres  treillages  de  nième  section 
seront  placés  verticalement  à  une  distance  de  sept  centi-- 
mètres  (0",07)  l'un  de  l'autre,  de  milieu  en  milieu.  Ils 
seront  fixés  solidement  aux  premiers  à  chaque  croisement 
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par  des  attaches  en  fil  de  fer  N**  6  ;  qaand  la  section  traas- 
yersale  du  terraio  sera  en  pente,  le  foss^  sera  sealemeat 
exigé  do  côté  haot  de  la  tranchée  ou  du  remblai.  Ces  di- 
mensions seront  agrandies  selon  les  circonstances ,  et,  dans 
certaines  localités,  on  pourra  se  dispenser  d'en  établir  sor 
les  côtés-bas. 

Haies-vives. 

Les  haies-yives  à  planter  sur  les  bords  du  chemin  de  fer 
seront  composées  d'épine  blanche  {mespiUus  oxiacantha). 

Dans  les  terrains  pierreux  dont  la  nature  ne  conviendrait 
pas  à  cette  essence^  on  pourra  employer  l'orme,  le  Sainte- 
Lucie  ou  tous  autres  bois  qui  seraient  reconnus  conve- 
nables à  la  nature  du  terrain  et  propres  à  former  une  bonne 
clôture;  mais  cet  emploi  n*aura  lieu  que  sur  rautorisatioa 
de  l'ingénieur ,  qui  devra  être  donnée  par  écrit  à  l'entre- 
preneur. 

Les  plants  auront  de  deux  à  trois  ans  et  proviendront  des 
pépinières. 

Les  plants  seront  placés  sur  un  seul  rang;  il  y  en  aura 
dix  par  mètre  courant.  Dans  les  parties  droites,  ils  seront 
très-bien  alignés  ;  et  dans  les  courbes ,  ils  seront  plantés 
sans  aucuns  jarrets. 

Dans  les  parties  où  le  chemin  de  fer  n'a  pas  de  contre- 
fossé,  les  haies  seront  plantées  a  cinquante  centimètres  du 
terrain  appartenant  à  l*État  ;  dans  les  parties  ou  il  y  a  un 
contre-fossé,  elles  seront  plantée%#ur  le  bord  de  ce  contre- 
fossé,  du  côté  du  chemin  de  fer. 

L'entrepreneur  se  conformera  d'ailleurs  aux  alignements 
qui  lui  seront  tracés  par  les  agents  de  l'administration. 

Les  haies  devront  être  parfaitement  alignées  dans  les 
parties  droites,  et  dans  les  courbes  elles  devront  suivre  les 
tracés  avec  une  parfaite  régularité,  sans  jarrets  ni  in<- 
flexion. 
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Les  haies  seront  entièrement  plantées  le  l**'  mars  1846; 
an  mois  de  juin  suivant,  une  réception  provisoire  sera  faite 
et  l'entrepreneur  sera  encore  responsable  pendant  deux 
ans.  II  sera  tenu  de  les  entretenir  pendant  ce  temps;  de 
faire  au  nôoins  deux  binages  et  un  labour  par  an ,  de  rem- 
placer les  plantes  qui  n'auront  pas  réussi ,  enfin  de  faire 
toutes  les  opérations  et  de  prendre  tous  les  soins  néces- 
saires pour  livrer  la  haie  en  bon  état  à  l'expiration  du  délai 
de  garantie. 

Bans  les  parties  où  les  terrains  seront  pierreux,  l'entre- 
preneur fera  son  rapport  à  l'ingénieur  pour  qa'îl  fasse  rem- 
placer cette  mauvaise  terre  par  de  la  bonne. 

Les  haies  seront  payées  par  mètre  courant.  Le  prix  com- 
prendra toutes  les  fournitures  et  main-d'œuvre  nécessaires 
pour  rétablissement  des  haies  et  pour  leur  entretien  pen- 
dant le  délai  de  garantie. 

L'entrepreneur  recevra  un  compte  pour  chaque  dix  mille 
mètres  de  haie  qu'il  aura  plantés.  On  fera  une  retenue  d'un 
cinquième  sur  le  prix  ;  cette  retenue  sera  réduite  à  un 
dixième  après  l'achèvement  de  toutes  les  plantations.  Le 
dernier  dixième  ne  sera  payé  à  l'entrepreneur  qu'après 
l'expiration  du  délai  de  garantie  et  la  réception  définitive 
des  plantations. 

L'entrepreneur  sera  d'ailleurs  soumis  aux  clauses  et  con- 
dMions  générales  jointes  à  la  circulaire  de  M.  le  directeur 
général  des  ponts  et  chaussées ,  en  date  du  35  août  1833, 
en  tout  ce  qui  n'est  pas  contraire  aux  clauses  particulières 
du  présent  cahier  des  charges. 
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CAHIER  DES  CHARGES 

POUB  L4  FOURNITURE  DES  CHEVILLES  EN  FEB  DU  CHEHIN 
DE  FEB  D*ÂMIENS  A  BOULOGNE. 


Art.  i''. 

La  forme  des  chevilles  sera  exclasivement  semblable  ao 
dessin  coté ,  qui  sera  remis  au  fabricant  par  Tingénieur  en 
chef  de  la  compagnie. 

Art.  2. 

Le  poids  normal  des  chevilles  rigoureusement  conformes 
au  modèle  adopté ,  sera  fixé  d'avance  contradictoirement 
entre  Tingénieur  et  le  fabricant. 

Il  sera  accordé  dans  les  réceptions  une  tolérance  de  3 
pour  100,  en  plus  ou  en  moins,  sur  ce  poids.  Dans  cette 
limite  de  tolérance  les  chevilles  seront  payées  d'après  leur 
poids  réel  ;  au-dessous  de  cette  limite,  elles  seront  rejetées; 
au-dessus,  elles  seront  acceptées,  si  d'ailleurs  elles  sont 
conformes  au  cahier  des  charges ,  mais  l'excédant  de  poids 
ne  sera  pas  payé  au  fournisseur. 

Art.  3. 
La  compagnie  se  réserve  le  droit  de  faire  surveiller  la  fa- 
brication dans  l'atelier  même  du  fabricant. 

Art.  h. 
Les  chevilles  seront  en  fer  de  bonne  qualité,  doux  et  non 
cassant.  La  tête  sera  refoulée  dans  la  masse  et  non  rapportée. 

Art.  5. 

L'épreuve  pour  la  réception  sera  faite  contradictoirement 
sur  telle  portion  delà  fourniture  déterminée  par  l'ingénieur, 
au  moment  de  la  livraison. 
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Cette  éprenve  consistera  à  enfoncer  la  cheville  dans  un 
bloc  de  chêne  jusqu'à  moitié  de  sa  longueur  et  à  la  frapper 
latéralement  dans  sa  partie  supérieure ,  de  manière  à  lui 
faire  faire  un  angle  de  quarante-cinq  degrés  avec  la  verti- 
cale. La  cheville  sera  ensuite  retirée  du  bois ,  et  redressée  à 
froid,  elle  ne  devra  manisfester  aucune  cassure. 

Lorsqu'un  dixième  des  chevilles  soumises  à  Tépreuve 
aora  cassé  ou  aura  été  détérioré  la  totalité  de  la  fourniture 
sera  refusée. 

Art.  6. 

Outre  les  chevilles  rebutées  à  leur  réception  au  magasin, 
celles  qui,  à  remploi,  seront  reconnues  inadmissibles,  ou 
par  défaut  ou  par  excès  de  dimension ,  comme  aussi  celles 
qui  casseraient  sous  le  marteau  du  poseur,  seront  rejetées 
et  remplacées  par  Tentrepreneur. 

Art.  7. 
La  fourniture  sera  de  deux  cent  cinquante  mille  chevilles 

Art.  8. 

La  livraison  et  la  réception  auront  lieu  dans  les  magasins 
de  la  compagnie,  sur  les  points  indiqués  par  l'ingénieur 
en  chef,  les  15  juillet  et  15  septembre ,  de  manière  que  la 
fourniture  soit  complète  à  cette  dernière  époque. 

Art.  9. 

Le  fabricant  sera  payé  de  ses  fournitures  a  mesure  des 
livraisons  et  réceptions  qui  en  seront  faites ,  sauf  la  retenue 
du  dixième  de  leur  valeur,  lequel  ne  sera  soldé  qu'après 
l'emploi  des  chevilles. 

Art.  10. 

Dans  le  cas  où  le  fournisseur  n'aurait  pas  rempli  ses  obli- 
gations et  où  les  livraisons  n'auraient  pas  été  faites  aux  épo- 
ques flxées  par  le  présent  marché ,  l'ingénieur  en  chef  de 
la  compagnie  est  autorisé,  sans  qu'il  y  ait  lieu  de  remplir 
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aucone  foimalîté  préalable  »  à  se  procarer  au  compte  da 
fournisseur,  par  les  moyens  qui  seront  en  son  pouvoir  «  les 
chevilles  dont  la  livraison  sera  arriérée. 

Art.  11. 

En  cas  de  difBcultés  et  de  contestations  sur  quelque  point 
que  ce  puisse  être  et  de  quelque  nature  qu'elles  soient^  re- 
lativement à  cette  fourniture,  les  parties  s'engagent,  dès  à 

présent,  à  s*en  rapporter  b  M ,  ingénieur  en  chef 

de  la  compagnie ,  demeurant  à 

L'arbitre  statuera  comme  arbitre  souverain»  jugeant  en 
dernier  ressort,  sans  appel  ni  recours  en  cassation,  et,  en 
outre,  comme  amiable  compositeur ,  dispensé  des  formes 
et  délais  de  la  procédure. 

Le  fournisseur  déclare  quMI  consent  ledit  arbritrage,  bien 
que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  lui  ait  fait  connaître 

que  M est  Tingénieur  en  chef  de  la  compagnie  • 

chargé  par  elle  de  la  réception  de  la  fourniture  susdite. 

Visé  en  double  par  les  soussignés  pour  présider  au  mar- 
ché passé  ce  jourd*hui  3  février  18^6. 
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MEMOIRE 


SUR 


LES  EBOULEMENTS. 


Mate  des  Auteurs  du  Partefeullle. 

L'écrit  dont  nous  donnons  ici  la  traduction  est 
le  résumé  d'une  discussion  qui  s'est  établie  dans 
Tune  des  assemblées  de  la  société  des  ingénieurs 
civils  entre  les  plus  célèbres  géologues  de  l'Angle- 
terre et  de  nombreux  et  habiles  ingénieurs-prati- 
ciens de  ce  pays  sur  la  cause  des  éboulements  des 
talus  des  grandes  tranchées  et  des  grands  remblais^ 
et  sur  les  moyens  de  remédier  à  ces  accidents.  Nous 
aurions  pu  l'abréger  en  nous  bornant  à  l'analyser; 
mais  le  sujet  qu'il  traite  est  tellement  important, 
que  nous  avons  cru  devoir  reproduire,  sans  y  rien 
changer,  toutes  les  opinions   émises ,    toutes  les 
observations  faites,  bien  que  des  opinions  sem- 
blables aient  été  souvent  reproduites,  et  qu'une 
partie  des  observations  n'aient  rien  de  très-neuf 
pour  les  ingénieurs  qui  ont  été  témoins  d'éboule- 
ments  dans  les  tranchées  et  sur  les  remblais  de 
terre  argileuse.   11  ne  saurait  être  indifférent  de 
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rapprocher  et  de  comparer  les  avis  donnés  par  des 
hommes  d'un  aussi  grand  mérite  que  ceux  dont 
les  noms  sont  cités. 

Les  terrains  d'argile  dont  il  est  fréquemment 
question  dans  l'écrit  suivant  appartiennent  généra- 
lement aux  formations  tertiaires ,  comme  nos  ter- 
rains des  environs  de  Paris. 

Ainsi  l'argile  plastique  des  environs  de  Londres 
correspond  exactement  à  notre  argile  plastique  des 
environs  de  Paris.  Elle  repose,  comme  cette  der- 
nière, sur  le  terrain  de  craie. 

L'argile  de  Londres  {London-clay)  est  parallèle  à 
notre  formation  de  marnes  et  calcaire  grossier.  Si 
cependant  les  principaux  éboulements  sur  les  che- 
mins des  environs  de  Londres  ont  eu  lieu  dans 
Vargile  de  Londres j  ce  n'est  pas  dans  la  formation 
de  marnes  et  calcaire  grossier  qu'ont  eu  lieu  les 
éboulements  des  chemins  des  environs  de  Paris; 
c'est  plutôt  dans  un  terrain  supérieur  recouvrant 
le  terrain  de  gypse  et  marnes ,  qui  lui-même  re- 
couvre le  terrain  de  calcaire  grossier,  terrain  dési- 
gné sous  le  nom  de  grès,  sable  et  argile  de  Fon- 
taitiebleau.  C'est  dans  ce  terrain  que  se  trouve 
sur  le  chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  la  tran- 
chée de  Sèvres  dont  nous  avons  parlé,  page  48. 
Quant  au  grand  remblai  du  val  Fleury  dont  il  a  été 
fait  mention,  page  Sg,  il  n'était  séparé  que  par 
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quelques  couches  calcaires  du  terrain  d'argile  plas- 
tique. 

Quelle  que  soit  du  reste  la  positiou  géologique 
du  terrain  ébouleux,  les  moyens  de  préserver  les 
talus  des  éboulements  ne  diffèrent  pas,  tant  que  la 
composition  minéralogique  et  la  nature  physique 
de  ce  terrain  restent  les  mêmes. 


COMPTE  RENDU 

De  la  séance  de  la  Société  anglaise  des  ingénieurs  civils  ^ 
du  26  mars  \WA. 

V  Analyse  d'un  mémoire  de  M.  Hulton-Gregory ,  ingé- 
nieur civil,  sur  les  tranchées  et  sur  les  remblais ,  traitant 
plus  particulièrement  de  quelques  éboulements  survenus 
dans  le  terrain  connu  sous  le  nom  d*nrgiie  de  Londres 
(London-clay),  au  chemin  de  Londres  à  Croydon. 

2"  Discussion  sur  ce  mémoire. 


L*ingénieur  d*un  chemin  de  fer  ne  peut  exécuter  avec 
succès  les  grands  travaux  de  terrassement  qu'exige  sa  con- 
struction,  sans  avoir  préalablement  étudié  avec  soin  la 
constitution  géologique  du  sol. 

La  pente  que  Ton  peut  donner  sans  danger  aux  talus  des 
tranchées  ou  des  remblais,  dépend  essentiellement  de  cette 
constitution ,  aussi  bien  que  de  la  nature  physique  et  chi- 
mique des  roches  à  excaver. 
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Dans  la  plupart  des  roches  non  stratiflées,  homogèoes  et 
sans  défauts,  les  parois  des  tranchées  peuvent  être  verti- 
cales ou  à  peu  près;  celles  des  remblais  que  Ton  fornie 
des  matières  extraites  des  tranchées ,  peuvent  se  soutenir, 
comme  celles  d'un  mur  composé  de  blocailleSi  et  on  peut 
percer  des  souterrains,  sans  en  soutenir  les  parois  par  une 
voûte  en  maçonnerie. 

Quelques-unes  de  ces  roches  cependant  (1) ,  ainsi  que 
quelques  roches  stratifiées,  qui,  au  premier  abord,  pa- 
raîtraient pouvoir  se  soutenir  sous  un  angle  quelconque, 
sous  quelque  pente  que  ce  fût,  altérées  par  Thumidité  et 
surtout  par  la  gelée,  deviennent  assez  ébouleuses.  Il  faut, 
lorsque  les  tranchées  sont  ouvertes  dans  les  rodies  de  cette 
espèce,  prévoir  cette  circonstance  dans  la  détermination  de 
l'angle  d'inclinaison  de  leurs  parois,  ménager  une  banquette 
au  pied  des  talus ,  assez  large  pour  recevoir  toutes  les  par- 
ties qui  se  détachent  par  exfoliation  de  ces  talus,  et  même 
si  les  parois  ont  une  certaine  hauteur,  les  tailler  en  gradins. 
Dans  les  roches  stratifiées,  dont  les  couches  sont  hori- 
zontales, on  peut  incliner  les  parois  des  tranchées  presque 
autant  que  dans  les  roches  non  stratifiées  de  bonne  qualité. 
Mais  lorsqu'on  traverse  des  couches  verticales  schisteuses, 
reposant  souvent  sur  des  bancs  solides,  il  ne  faut  pas  ou- 
blier que  ces  couches  se  trouvent  alors  dans  un  état  d'équi- 
libre, que  la  présence  de  l'eau  entre  les  couches  peut 
aisément  détruire. 

Les  bancs  de  craie  sont  à  leur  crête,  près  du  sol ,  sou- 
vent parsemés  d'inégalités  et  de  cavités  remplies  de  gravier 
sans  consistance  qui,  en  se  remplissant  d'eau,  occasionnent 
l'éboulement  des  bords  supérieurs  du  talus  des  tranchées 
ouvertes  dans  ce  terrain. 

(I)  Geruins  graniu  par  exemple. 
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A  une  plus  grande  profondeur,  les  bancs  de  craie  sont 
plus  solides;  ils  peuvent  donc  se  soutenir  sous  une  plus 
grande  inclinaison ,  pourvu  cependant  que  Ton  prenne  les 
précautions  nécessaires  pour  remédier  aux  influences  de 
rairetderhumidité. 

Cest  donc  à  tort  que  l'on  s'effraie  de  la  profondeur  de 
certaines  tranchées  dans  la  craie,  cette  profondeur  étant  au 
contraire  une  garantie  de  la  solidité  des  parois.  L'on  n'a 
aucune  raison  de  craindre  que  ces  parois  s'éboulent ,  si  ce 
n'est  lorsqu'elles  sont  exposées  à  certaines  influences  des- 
tructives, comme  le  serait,  par  exemple,  l'action  des  vagues 
de  la  mer  qui  en  battraient  le  pied. 

Les  terrains  de  diluvions  sont  par  leur  nature  très-ébou- 
leux,  et  par  conséquent  ne  peuvent  se  soutenir  que  sous  de 
trés-faibles  inclinaisons.  Les  altérations  qu'ils  ont  d'ailleurs 
subies,  lorsque,  à  une  époque  reculée ,  ils  ont  été  soulevés 
et  bouleversés,  les  rend  plus  susceptibles  de  nouveaux 
changements  de  forme  par  l'effet  de  l'eau  qui  est  l'élément 
auquel  ils  doivent  leur  origine ,  et  dont  l'action  continue 
parait  surtout  les  afiecter. 

Parmi  les  couches  diluviennes,  celles  de  gravier  et  de 
sable  compacte  sont  les  moins  ébouleules.  Elles  fournissent 
d'ailleurs  le  meilleur  ballast  pour  la  construction  de  la 
chaussée. 

Les  autres  couches  de  cette  formation  sont  de  nature 
très-variable.  Les  couches  argileuses  sont  fermes  et  tenaces; 
les  couches  marneuses  sont  sujettes  à  glisser  ;  celles  enfin 
qui  se  composent  de  sables  mouvants  et  de  tourbes  sont, 
comme  tout  le  monde  le  sait ,  de  la  plus  mauvaise  nature. 

La  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des  remblais 
doivent  être  en  rapport  avec  la  nature  du  sol  aussi  bien 
que  l'inclinaison  des  talus. 

Toutefois  la  composition  des  terrains  est  trop  variée  pour 
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qu'il  nous  soit  possible  de  poser  des  règles  bien  précises  à 
cet  égard. 

Dans  les  rocs  consistants  les  parois  des  tranchées  étant  à 
peu  près  verticales,  celles  des  remblais  se  soutiennent  sous 
une  inclinaison  de  3/4-  de  base  sur  1  de  hauteur. 

On  donne  ordinairement  aux  parois  des  tranchées  dans  la 
craie  une  inclinaison  de  1/&  sur  1  ou  de  1/6  sur  1  seulement, 
si  ce  n*est  toutefois  dans  les  portions  désagrégées  où  T  in- 
clinaison doit  être  diminuée.  Les  talus  des  remblais  formés 
des  débris  de  ce  terrain  doivent  avoir  de  1  sur  1  d'inclinai- 
son à  1  1/2  sur  1.  Les  tranchées  dans  le  gravier  [gravel)  se 
soutiennent  quelquefois  sous  une  pente  de  1/2  sur  1,  mais 
plus  souvent  sous  une  pente  de  1  sur  1 .  On  donne  au  talus 
des  remblais  de  gravier  de  bonne  qualité  de  1  ij^  à  1  1/2  sur 
1  de  pente  ;  dans  certains  sables  compactes  [strong  sand)^ 
on  peut  tailler  les  parois  sous  un  angle  plus  faible  encore 
que  dans  le  gravier.  Il  est  rare  que  les  argiles  se  soutien- 
nent sous  une  inclinaison  de  moins  de  2  sur  1.  Les  parois 
des  tranchées  dans  les  sables  mouvants  ou  la  tourbe  ne  se 
soutiennent  sous  aucun  angle,  si  Ton  n'a  préalablement 
desséché  le  sol  plus  ou  moins  complètement,  et  la  forma- 
tion de  remblais  sur  4*une  ou  sur  l'autre  espèce  de  terrain 
n'est  possible  qu'autant  que  l'on  commence  par  en  recou* 
vrir  la  surface  de  lits  de  fascines  ou  de  claies. 

Dans  les  terrains  solides  et  consistants ,  comme  le  serait 
la  craie,  par  exemple,  la  limite  où  Ton  s'arrête  pour  la 
profondeur  des  tranchées  et  pour  la  hauteur  des  remblais 
dépasse  de  beaucoup  celle  au-delà  de  laquelle  un  tunnel  ou 
un  viaduc  deviennent  économiques.  Dans  ces  terrains,  il  est 
inutile  d'augmenter  l'inclinaison  des  talus  en  même  temps 
que  la  profondeur  des  tranchées  ou  la  hauteur  des  rem- 
blais. 

Il  en  est  tout  autrement  dans  les  terrains  peu  consis- 
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tants.  La  pente  des  parois  doit  diminuer  au  fur  et  à  mesure 
que  la  profondeur  des  tranchées  ou  que  la  hauteur  de$ 
remblais  augmente.  Il  y  a  danger  d'ailleurs  à  donner  une 
trop  grande  profondeur  aux  tranchées  ou  une  trop  grande 
hauteur  aux  remblais ,  et  la  raison  en  est  facile  à  com- 
prendre. Plus  les  parois  des  tranchées  ou  des  remblais  sont 
élevées,  plus  les  parties  inférieures  de  ces  parois  sont 
chargées  par  le  poids  des  parties  supérieures,  plus  aussi, 
par  conséquent,  elles  risquent  de  s'ébouler  par  suite  de 
récrasement.  £n  général,  il  est  dangereux  de  donner  plus 
de  7D  à  80  pieds  de  profondeur  aux  tranchées  dans  le  gra- 
vier ou  le  sable ,  et  plus  de  50  à  60  pieds  de  hauteur  aux 
remblais.  Pour  Targile,  il  convient  de  s'arrêter  bien  au- 
dessous  de  ces  limites. 

Quelquefois  on  peut  donner  à  un  remblai  une  bien  plus 
grande  hauteur  en  l'élevant  par  couches  successives  et 
procédant  avec  assez  de  lenteur  pour  que  les  différentes 
couches  puissent  prendre  successivement  leur  assiette.  On 
peut  aussi  prévenir  l'écrasement  du  pied  d'un  remblai  en 
coupant  des  gradins  dans  le  sol  et  en  le  soutenant  au  moyen 
d'un  revêtement  de  terres  de  bonne  qualité  pilonnées. 

Admettant,  comme  nous  venons  de  l'établir,  que  l'incli- 
naison des  parois  de  tranchées  ou  de  remblais  doit  varier 
dans  les  terrains  peu  consistants  avec  la  hauteur  de  ces 
parois,  on  arrive  à  cette  conséquence  que  la  hauteur  du 
remblai  ou  la  profondeur  de  la  tranchée  étant  considérable, 
la  surface  des  talus  ne  doit  pas  être  une  surface  plane,  mais 
une  surface  courbe  dont  la  pente  va  en  diminuant  du  haut 
des  parois  vers  le  bas.  Ainsi ,  dans  la  nature,  on  ne  trouve 
guère  des  surfaces  planes  que  dans  les  terrains  de  roc  dur 
et  consistants;  dans  les  autres  terrains  au  contraire  les 
surfaces  sont  courbes  et  ondulées. 

L'auteur ,  à  l'appui  des  opinions  qu'il  a  précédemment 
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développées ,  fait  connaitre  le  résultat  de  ses  observations 
sur  les  terrains  du  chemin  de  fer  de  Croydon,   et  il  cite 
quelques  éboulements  qui  ont  eu  lieu  sur  cette  ligne. 
La  construction  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Croydon 
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a  mis  à  découvert  la  formatioD  d'argile  de  Londres  jasqu*à 
son  point  de  jonction  avec  la  formation  d*argile  plastique. 

Le  chemin  à  la  sortie  de  Londres  se  trouve  placé  sur 
des  terrains  d'alluvion  de  la  formation  la  plus  récente,  com- 
posés de  couches  de  tourbe  de  la  plus  grande  profondeur. 

Le  premier  remblai  que  Ton  trouve  aussitôt  que  la  ligne 
se  sépare  de  celle  de  Greenwich  repose  sur  la  tourbe,  qui  a 
dans  cet  endroit  environ  10  pieds  d'épaisseur,  et  au-dessous 
de  laquelle  on  rencontre  i  pieds  de  sable  désagrégé  et  k 
pieds  de  galets,  puis  enfin  un  banc  de  craie  désagrégé,  le  tout 
étant  rempli  d'eau  jusqu'à  une  distance  de  3  pieds  de  la 
surface.  La  pins  grande  hauteur  de  ce  remblai  est  d'envi- 
ron 25  pieds ,  et  lorsqu'on  fut  obligé  l'année  dernière  de 
réiargir  pour  établir  l'embranchement  de  Bricklayers,  on 
ne  put  y  parvenir  qu'en  pratiquant  des  redans  dans  l'an- 
cien remblai,  et  consolidant  le  pied  de  nouveau  par  un 
revêtement  très-solide. 

Bien  que  le  chemin  soit  ouvert  depuis  plus  de  quatre  ans, 
ce  remblai  continue  à  tasser,  et  il  faut  pour  le  maintenir 
à  hauteur  employer  deux  fois  plus  de  matériaux  que  pour 
les  autres  remblais. 

Au-delà  de  la  station  de  New-Cross,  le  chemin  est  posé 
dans  une  tranchée  de  plus  de  deux  milles  de  longueur  sur 
Targile,  terrain  qui  continue  à  se  montrer  jusqu'à  une  petite 
distance  de  Croydon ,  où  l'on  commence  à  rencontrer  le 
gravier. 

Immédiatement  après  la  station  de  New-Cross,  la  tranchée 
s'approfondit,  et  à  une  distance  d'environ  ilk  de  mille,  sa 
profondeur  est  au  milieu  d'environ  75  pieds,  et  vers  le  ta- 
lus occidental  du  côté  duquel  le  terrain  s'élève,  elle  est  de 
80  pieds. 

La  voie  est  posée  sur  la  formation  d'argile  plastique,  et 
est  à  peu  près  de  niveau  avec  les  bancs  de  pierre,  sable. 
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coquilles  et  galets  qui  recouvrent  immédiatemeut  cette 
formation.  Au-dessus  de  ces  bancs  se  montre  encore  Tar- 
gile  bleue  de  Londres  sur  une  hauteur  de  15  à  20  pieds , 
et  au-dessus  de  cette  argile  bleue  une  argile  jaune  sa- 
bleuse interrompue  par  des  bancs  de  septaria,  et  contenant 
beaucoup  de  terres  savonneuses  avec  différents  sels  miné- 
raux qui  la  rendent  très-perméable  à  Teau. 

Le  mardi  2  novembre  ISA-l,  vers  environ  8  heures  après- 
midi,  on  observa  un  mouvement  dans  le  terrain  sur  le  talus 
occidental ,  qui ,  avons-nous  dit ,  est  le  plus  élevé ,  et  qui  se 
trouve  dans  l'intérieur  d'une  courbe  ;  une  partie  de  l'argile 
convertie  par  les  pluies  abondantes  de  Tautomne  en  une 
matière  èi  demi-fluide,  descendit  sur  le  talus  jusqu'aux 
rails  dans  une  direction  suivant  laquelle  plusieurs  glisse- 
ments s'étaient  déjà  opérés ,  et  bientôt  on  reconnut  que 
toute  la  masse  d'argile  jaune  s'était,  en  moins  de  quatre 
heures,  déplacée  d'une  extrémité  à  l'autre.  Plus  de  cin- 
quante mille  yards  cubes  s'étaient  détachés  de  la  portion 
supérieure  du  talus ,  et  avaient  glissé  sur  la  surface  unie 
de  l'argile  bleue,  avaient  couvert  le  chemin  sur  une  lon- 
gueur de  120  yards  et  une  profondeur  de  10  à  12  pieds, 
tandis  que  de  gros  blocs  d'argile  bleue  et  jaune  avaient  été 
soulevés  de  dessous  ^  et  comprimaient  la  partie  inférieure 
de  réboulement,  menaçant  de  le  suivre  dans  sa  chute. 

Pour  déblayer  ces  terres ,  on  a  été  obligé  de  procéder 
plutôt  avec  rapidité  qu'avec  économie.  On  a  donc  construit 
à  chacune  des  extrémités  de  l'éboulement  des  échafau- 
dages assez  élevés  pour  que  les  wagons  pussent  passer 
dessous  et  avancer  graduellement  dans  la  masse  éboulée 
au  fur  et  à  mesure  que  l'on  approfondissait  de  petites  tran- 
chées jusqu'aux  rails.  Ces  wagons  étaient  remplis  en  par- 
tie avec  les  terres  provenant  du  creusement  de  ces  tran- 
chéeSf  en  partie  avec  des  terres  jetées  de  côté  et  ramassées 
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dans  le  voisinage  des  talos,  et  en  partie  enfin  avec  d'antres 
terres  amenées  sur  les  écharauds  dans  des  brouettes.  En 
outre,  on  enlevait  les  terres  à  l'eitrémité  septentrionale  de 
l'éboulement  au  moyen  de  deux  convois  traînés  par  des 
locomotives  9  on  les  conduisait  au  remblai  le  pins  voisin, 
et  on  portait  celles  de  Textrémité  méridionale  en  dépôt  i 
l'aide  de  deux  convois  traînés  par  des  cbevaux. 

Ce  travail  ayant  été  vigoureusement  poussé  jour  et  nuit, 
les  deux  voies  furent  dégagées  le  18  novembre  ;  mais,  dans 
la  nuit  du  22  novembre ,  une  grande  partie  de  la  masse 
éboulée  qui  était  restée  appuyée  contre  les  talus,  glissant  en 
avant ,  couvrit  de  nouveau  les  rails. 

Dans  la  nuit  du  26  novembre,  un  nouveau  mouvement 
de  terrain  eut  lieu  sur  le  talus  oriental.  Une  masse  considé- 
rable vint  encore  descendre  sur  les  rails,  et  ce  ne  fut  qae 
le  23  décembre  que  les  convois  de  voyageurs  purent  de 
nouveau  circuler  sur  le  chemin. 

Le  7  janvier  1842 ,  les  voies  furent  de  nouveau  obstruées 
par  suite  du  glissement  de  la  masse  du  côté  occidental , 
dans  la  direction  du  sud  ;  et  comme  on  avait  remarqué 
qu'une  masse  plus  considérable  encore  que  celle  qui  s'était 
déplacée  tendait  à  pousser  la  première  en  avant,  on  con- 
struisit au  travers  de  la  ligne  un  pont  provisoire  en  char- 
pente à  l'extrémité  méridionale  de  l'éboulement,  afin  d'en- 
lever une  partie  de  la  charge,  et  d'en  transporter  les  terres 
en  dépôt  à  une  certaine  distance.  Pendant  tout  ce  temps 
des  relais  d'ouvriers  furent  constamment  occupés  jour  et 
nuit  à  dégager  le  chemin,  qui  fut  enfin  rendu  définitive- 
ment à  la  circulation  le  10  février  1842. 

La  chute  inattendue  d'une  si  grande  masse  de  terre,  dans 
une  partie  des  travaux  établis  cependant  avec  une  grande  ap- 
parence de  solidité,  où  jusqu'alors  le  glissement  des  couches 
ne  s'était  manifesté  qu'à  la  surface  sans  que  l'effet  parût 
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s'étendre  dans  la  masse,  deyait  natarellement  conduire  à 
étudier  attentivement  le  sol  du  chemin  de  fer,  afin  de  pré- 
venir de  nouToaux  accidents  da  même  genre. 

Les  talas  s*étant  assez  longtemps  maintenus  sous  Tangle 
qu'on  leur  avait  donné,  on  dut  conclure  que  l'éboulement 
avait  eu  lieu  par  suite  de  quelque  altération  qu'ils  avaient 
récemment  subie.  Dans  plusieurs  autres  circonstances ,  on 
a  vu  des  éboulements  occasionnés  par  l'action  dissolvante 
et  par  la  pression  de  l'eau;  c'est  aussi  à  la  première  de  ces 
deux  causes  que  l'auteur  attribue  la  chute  du  talus  de  la 
tranchée  de  New-Cross. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  la  tranchée  était  ouverte 
dans  un  terrain  composé  d*argiles  de  deux  espèces  diffé- 
rentes :  argile  bleue  à  la  base  solide  et  insoluble,  homogène 
et  impénétrable  à  l'eau  ;  argile  jaune  au  sommet  bien  sé- 
parée de  l'argile  bleue,  si  ce  n'est  dans  quelques  cas  où  des 
masses  d'argile  bleue  mélangée  s'y  trouvent  intercalées. 
Cette  argile  jaune  est  très-inégale  dans  sa  composition; 
elle  renferme  en  quantités  plus  ou  moins  considérable  du 
limon,  de  l'ocre,  de  la  terre  à  foulon,  de  la  chaux  et  des 
bandes  de  septaria,  etc.  Elle  est  traversée  en  tous  sens,  du 
sommet  à  la  base,  par  des  fentes  ou  lézardes  en  nombre 
infini.  L'eau  provenant  des  champs  voisins,  coulant  en 
grande  abondance  à  la  suite  d'un  automne  excessivement 
humide,  a  pénétré  graduellement  dans  ces  fissures,  a 
dissous  les  parties  solubles ,  et  enfin  a  saturé  toute  la 
masse. 

La  succession  des  saisons  a  dû  favoriser  cette  action  du 
liquide.  Ainsi  le  terrain  chargé  d'eau  pendant  l'été  et  l'au- 
tomne s'est  probablement  dilaté  en  masse  pendant  l'hiver, 
et  cette  dilatation  ayant  lieu  latéralement  a  occasionné  un 
mouvement  graduel  et  infiniment  petit  du  côté  de  la  tran- 
chée où  la  résistance  était  nulle.  La  chaleur  de  l'été,  ve- 
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nant  ensuite  dessécher  le  sol ,  mais  ne  pouvant  replacer  en 
même  temps  les  portions  de  terrain  gonflées  dans  lear 
ancienne  position ,  les  fentes  se  sont  agrandies;  elles  ont 
plus  tard  reçu  une  masse  d'eau  plus  considérable ,  et  de 
cette  manière,  d'année  en  année,  la  tendance  à  l'éboulé- 
ment  s'est  accrue.  De  plus ,  l'argile ,  qui  à  l'état  de  séche- 
resse est  assez  solide,  devenant  à  demi  fluide  quand  elle  est 
mouillée,  ne  pouvait  plus  se  soutenir  sous  le  même  angle, 
et  supporter  son  propre  poids.  La  première  de  ces  deor 
causes ,  joint  à  l'ébranlement  produit  par  le  passage  des 
convois ,  a  dû  nécessairement  déterminer  l'éboulement  de 
la  tranchée  de  New-Cross.  L'eau,  coulant  derrière  les  talos 
dans  les  Assures  ou  dans  le  plan  de  stratiGcatioo  des 
grandes  couches  de  septaria ,  a  chassé  en  avant  dans  la 
tranchée  l'argile  jaune  sur  le  plan  glissant  du  talus  d'argile 
bleue  humectée  d'eau. 

Dans  le  cas  du  premier  éboulement  de  New-Cross,  ce  dé- 
placement se  trouvait  favorisé  par  l'inclinaison  naturelle  des 
couches  de  l'ouest  à  l'est ,  et  par  cette  circonstance  que  le 
talus  occidental  était  à  l'intérieur  de  la  courbe. 

Cet  éboulemeut  a  aussi  été  attribué  à  une  action  chi- 
mique qui,  si  elle  n'en  a  été  la  cause  unique ,  en  a  été  au 
moins  l'une  des  principales. 

La  partie  inférieure  du  banc  d'argile  jaune  et  celle  supé- 
rieure du  banc  d'argile  bleue  sont  remplies  de  pyrites  de 
fer;  ces  pyrites  étant  décomposées  par  l'action  de  Taîr, 
l'acide  sulfurique  qui  s'en  dégage  se  combine  avec  le  car- 
bonate de  chaux  du  septaria  et  forme  les  cristaux  de  sélé- 
nite  (sulfate  de  chaux),  que  l'on  y  rencontre  en  grandes 
quantités. 

L'acte  de  la  cristallisation,  changeant  le  volume  des  sub- 
stances qui  composent  la  masse,  a  donc  pu  contribuer  aussi 
à  la  désagrégation  de  l'argile;  et,  ce  qui  le  ferait  présumer. 
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c*est  que  les  parois  des  fentes  dans  l'argile  sont  couvertes 
d'vm  nombre  infini  de  cristaux  en  fines  aiguilles. 

Après  avoir  cherché,  comme  nous  venons  de  Texposer, 
à  expliquer  ces  éboulements  du  chemin  de  Croydon ,  Tau- 
ienr  décrit  les  différents  procédés  appliqués  par  lui  pour  y 
remédier,  sous  la  direction  de  M.  Cubitt. 

Depuis  réboulement  du  mois  de  novembre  1841,  plus  de 
2&0,000  yards  cubes  d*argile  ont  été  extraits  de  la  tran- 
chée de  New-Cross.  Grâce  à  Tassistance  de  Tinspccteur- 
général  des  rail-ways,  la  compagnie  a  pu  acheter  les  terrains 
nécessaires  pour  réduire  la  pente  des  talus  jusqu'à  la  limite 
convenable.  On  a  établi  des  banquettes  et  des  talus  inter- 
médiaires ;  du  côté  occidental ,  le  talus  a  été  divisé  en 
quatre  parties  par  trois  banquettes,  et  du  côté  oriental  par 
deux  banquettes.  Ces  banquettes  ont  jusqu'à  65  pieds  de 
largeur,  et  sont  espacées  de  telle  manière  que  les  talus 
de  la  plus  faible  hauteur  se  trouvent  près  du  fond  de  la 
tranchée  ;  ces  talus  ont  généralement  2  sur  1  de  pente.  Bien 
que,  dans  ce  cas,  le  talus  ne  soit  pas  courbe,  on  a  obtenu 
de  cette  disposition  à  peu  près  les  mêmes  avantages  qu'avec 
des  talus  courbes.  On  a  ménagé  des  canaux  dans  les  ban- 
quettes et  les  talus  pour  les  dessécher.  En  prenant  ces  pré- 
cautions ,  on  est  parvenu  à  empêcher  tout  nouvel  éboule- 
ment  de  quelque  importance. 

On  trouve  dans  toutes  les  tranchées  du  chemin  de  Croy- 
don des  argiles  semblables  à  celles  de  la  tranchée  de  New- 
Cross,  quelquefois  elles  sont  plus  consistantes,  d'autres  fois, 
au  contraire ,  comme  à  Forest-Hill ,  elles  sont  trës-cou- 
lantes.  Ainsi,  celles  de  Forest-Uill  sont  tellement  per- 
méables qu'après  de  grandes  pluies ,  elles  se  convertissent 
entièrement  en  boue.  En  cet  endroit^  après  avoir  essayé  en 
vain  de  dessécher  le  terrain  au  moyen  de  pierrées  autour 
et  au  travers  de  la  base  de  l'éboulementi  et  de  pierrées 
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verticales ,  s'étendant  depuis  les  pierrées  inférieures  jus* 
qu'an  sommet,  on  a  été  obligé  d'enlever  tout  un  large  gra- 
din dont  la  largeur  atteignait  jusqu'à  70  pieds,  en  déblayant 
plus  de  100,000  yards  cubes  d'argile,  et  de  construire  pour 
soutenir  la  paroi  de  la  tranchée  derrière  la  banquette 
un  mur  de  gravier  dont  la  hauteur  variait  de  5  à  6  pieds 
jusqu'à  10  à  12  pieds  de  largeur  double,  ce  mur  de 
gravier  ayant  sa  base  dans  le  terrain  solide  au-dessous. 
L'argile  enlevée  dans  l'emplacement  de  ce  mur  a  été  accu- 
mulée en  dessus  et  sur  le  devant,  aOn  de  le  consolider  par 
son  poids.  Dans  cette  partie  du  talus ,  bien  que  la  terre 
s'éboule  de  temps  à  autre  au  sommet,  la  base  est  restée 
Terme,  excepté  une  seule  fois  que  Ton  a  remarqué  un  léger 
mouvement  auquel  on  a  immédiatement  remédié,  en  con- 
struisant en  dedans  deux  arcs-boutants  en  gravier  de  ii 
pieds  de  large ,  à  partir  de  l'endroit  faible  jusqu'à  la  base 
du  talus. 

D'autres  éboulements  ont  eu  lieu  dans  les  tranchées  et 
les  remblais.  On  y  a  remédié  presque  toujours  de  la  ma- 
nière suivante  : 

On  a  creusé  des  espèces  de  grandes  rainures  parallèles 
au  travers  des  terres  éboulées  du  sommet  jusqu'à  la  base, 
en  poussant  ces  rainures  en  avant  jusqu'au  terrain  solide; 
on  a  pratiqué  dans  le  sol  des  redans ,  comme  l'indique  la 
fig.  9^  ;  puis  on  a  rempli  les  rainures  de  gravier  bien  pi- 


J'^S. 


Ion  né  et  quelquefois  de  gravier  et  de  glaise  mêlés  «  après 

avoir  préalablement  établi  à  l'intérieur  de  rarrière  à  Favant 

une  pierrée  en  blocaille.  L'épaisseur  et  l'écartement  des 

contre-forts  variaient  avec  les  dimensions  de  Téboulement. 

Tous  ces  contre- forts  étaient  supportés  à  la  base  par  une 

banquette  de  gravier  F  régnant  dans  toute  la  longueur  de 

rël)oulement.  Ce  procédé  a  parfaitement  réussi ,  et  la  dé* 

pense  a  été  moins  considérable  que  si  l'on  eût  enlevé  toutes 

les  terres  éboulées  pour  refaire  le  talus.  On  a  évité  ainsi 

d'interrompre  le  service ,  ce  qui  eût  été  nécessaire  s'il  eût 

fallu  loger  les  déblais  surabondants  le  long  de  la  voie. 


M,  Cowper  attribue  les  éboulements  des  tranchées  du 
chemin  de  Croydon  au  gonflement  de  l'argile.  Il  a  examiné 
depuis  peu  les  murs  de  soutènement  du  chemin  de  Londres 
à  Birmingham,  dans  la  tranchée  qui  se  trouve  près  de  la 
station  d'Euston  Square,  et  il  a  reconnu  que  dans  quelques 
endroits  ils  étaient  déjetés,  sans  doute  par  l'effet  d'une  pres- 
sion s'exerçant  par  derrière.  Cette  pression  était  irrégulière, 
car  ses  effets  se  faisaient  reconnaître  indistinctement  au 
sommet,  à  la  base  et  au  milieu  des  murs  de  soutènement 
qui  étaient  bâtis  en  briques ,  avec  une  épaisseur  de  5  pieds 
6  pouces  à  la  base  et  de  2  pieds  6  pouces  au  sommet  et  dont 
la  surface  était  courbée.  Partout  où  il  a  fallu  enlever  des 
parties  du  mur,  afin  de  le  reconstruire,  la  surface  de  l'ar- 

a 
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gile  qui  se  trouvait  derrière  semblait  parfaitement  droite 
sans  aucune  lézarde.  Il  y  a  lieu  par  conséquent  de  croire 
que  l'eau  descendait  à  diverses  profondeurs  suivant  le  degré 
de  perméabilité  de  la  glaise,  et  que  l'expansion  se  dévelop- 
pait à  mesure  que  son  action  s'étendait.  Si  la  masse  entière 
s'était  gonflée,  parce  qu'elle  aurait  été  exposée  à  l'action  de 
l'air,  avant  que  la  surface  eût  été  couverte  d'un  mai- en 
briques ,  le  mur  entier  aurait  fait  un  mouvement  en  avant, 
et  c'est  ce  qui  n'a  pas  eu  lieu. 

Le  général  Paisley^  inspecteur  général  des  chemins  de  fer, 
a  été  amené  par  les  observations  qu'il  a  faites  sur  la  nature 
ordinaire  des  éboulements  à  penser  que  les  talus  sont 
généralement  trop  raides  ;  on  a  regardé  l'inclinaison  de  3 
sur  1,  comme  suffisante  pour  presque  toutes  les  espèces  de 
terre;  cependant  Sir  Henri  Parnell,  dans  son  traité  sur  les 
routes,  a  dit  :  «Dans  les  tranchées  profondes,  les  pentes  des 
((  talus  ne  devraient  jamais  avoir  moins  de  2  sur  1  d'inclinai- 
a  son ,  à  moins  cependant  que  l'on  ne  traverse  de  la  pierre, 
ce  Car,  quoique  plusieurs  espèces  de  terre  se  soutiennent  sons 
ce  de  plus  fortes  inclinaisons,  une  pente  de  2  sur  1  est  néces- 
cr  saire  pour  que  le  soleil  et  lèvent  puissent  atteindre  jusqu'à 
«  la  route  (1].  »  Le  même  auteur  a  dit  (2)  :  a  II  ne  serait  pas 
a  prudent  d'établir ,  dans  les  formations  d*argile  plastique 
a  et  d'argile  de  Londres ,  des  talus  de  remblais  ou  de  tran- 
achées  ayant  plus  de  &  pieds  (1  met.  40  c.)  de  hauteur, 
a  avec  une  pente  de  plus  de  S  sur  1.  Dans  les  tranchées  ou- 
«  vertes  dans  la  craie ,  et  dans  la  marne ,  les  talus  tiendront 
c(  à  1  sur  1.  Dans  les  terrains  sablonneux,  s'ils  sont  solides, 
«durs  et  uniformes,  les  talus  se  maintiendront  à  1  sur  &, 
<c  c'est-à-dire  presque  à  pic.  Il  y  a  beaucoup  de  cas  ou  les 
a  pentes  des  talus  sont  de  4  sur  1  ;  c'est  dans  les  couches  al- 

(l-S)  Traité  sur  les  routes,  par  sir  H.  Parnell.  i<  édition,  page  83. 
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(1  ternatives  de  sable  et  de  marne,  lorsque  la  direction  de  la 
<&  route  est  parallèle  à  la  direction  des  couches.  » 

Le  général  Paisley  en  conclut  qu'on  devrait  toujours  don- 
ner aux  talus  3  ou  j^  sur  1  de  pente  ;  c'est  pourquoi  il  a 
autorisé  des  compagnies  de  chemin  de  fer  à  prendre  pos- 
session de  nouveaux  terrains  afin  de  diminuer  l'inclinaison 
de  leurs  talus. 

C'est  un  fait  remarquable  que  les  éboulements  arrivent 
rarement  pendant  ou  immédiatement  après  le  percement 
des  tranchées  ;  il  semble  donc  probable  que  le  mouvement 
est  occasionné  par  l'action  combinée  de  l'air  sur  la  surface, 
et  par  celle  de  Teau  qui  s'infiltre  à  travers  les  couches  supé- 
rieures et  qui,  en  agissant  par  derrière,  pousse  la  terre  en 
avant  du  côté  où  il  y  a  le  moins  de  résistance. 

Je  crois,  dit  M.  Paisley,  qu*une  série  de  contre-forts  en 
gravier  avec  un  revêtement  à  la  base  est  le  moyen  le  plus 
efficace  d'empêcher  les  éboulements.  On  s'est  servi  de  craie 
dure  sur  le  chemin  de  fer  du  South- Western  à  la  place  de 
gravier,  et  l'on  s'en  est  bien  trouvé. 

Il  est  de  la  plus  haute  importance  de  dessécher  parfaite^- 
ment  la  surface  des  terrains  contigus  aux  tranchées,  ainsi 
que  des  talus  eux-mêmes.  On  a  creusé  des  puits  à  certaines 
distances  dans  les  talus  du  chemin  de  fer  des  Eastern-Coun- 
ties,  et  on  les  a  remplis  de  blocaille  sèche;  puis  on  a  posé 
des  tuyaux  en  fer  partant  de  la  base  et  se  rendant  à  la  sur- 
face de  la  tranchée  :  cette  méthode  a  parfaitement  réussi 
pour  faire  écouler  les  eaux. 

Quant  aux  remblais ,  je  crois ,  a-t-il  ajouté ,  que  si  l'on 
prenait  plus  de  soin  de  ne  les  former  que  pendant  des 
temps  convenables  en  étendant  les  terres  par  couches 
moins  épaisses,  de  forme  concave  (1)  et  soigneusement 
desséchées,  on  les  verrait  rarement  s'ébouler. 

(1)  Voy.  Description  de  la  formation  des  remblais  des  Bann  réservoirs 
par  J.-P.  Bateman,  Procès-verbaux  des  séances,  1841,  pag.  169. 
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Je  pense  aussi  que  dans  les  cas  difficiles,  il  y  aurait 
avantage  à  employer  des  ponts  volants  en  bois  comme  ceax 
dont  H.  John  Braitbwaite  s*est  servi  an  remblai  de  Colche- 
ster  ;  le  service  du  chemin  de  fer  se  fait  alors  sur  un  viaduc 
en  bois  jusqu'à  ce  que  le  tassement  de  la  terre  ait  cessé  ;  et 
le  pont  de  bois  est  retiré  ou  mis  en  pièces  suivant  que  Ten- 
trepreneur  juge  Tune  de  ces  mesures  moins  dispendieuse 
que  l'autre, 

M.  Bruff  fait  observer  que  le  viaduc  en  bois  au  remblai 
de  Colchester  n'avait  été  adopté  que  par  suite  d'un  tasse- 
ment extraordinaire  des  terres»  qui  avait  réduit  l'inclinaison 
à  6  sur  1  ;  il  a  vu  les  mêmes  terres  composées  d'argile  plas- 
tique se  soutenir  très-bien  sous  une  inclinaison  de  2  sur  1. 
Si  Ton  formait  un  remblai  avec  cette  terre  dans  un  état 
humide,  elle  devrait  nécessairement  se  gonfler  à  la  base. 

Les  tranchées  du  chemin  de  fer  des  Eastern-Counties  sont 
ouvertes  depuis  deux  ans  et  demi;  mais  la  nature  du  sol  em- 
pêche de  les  dessécher. 

M.  Phipps  appuie  ce  qui  a  été  dit  sur  l'usage  que  l'on  a 
fait  d*un  viaduc  en  bois  sur  le  chemin  de  fer  des  Eastem- 
Counties.  On  n'a  construit  ce  viaduc  qu'afin  d'ouvrir  le 
chemin  de  fer  à  la  circulation  plus  tôt  qu'on  ne  l'aurait  pu 
autrement,  à  cause  du  tassement  du  remblai  qui,  du  reste, 
se  soutient  maintenant  à  merveille. 

Il  conseille  aussi  d'élever  les  remblais  par  couches  minces 
et  par  gradins  ;  le  remblai  devient  de  cette  manière  plos 
ferme,  et  il  est  moins  susceptible  d'éboulements.  Des  puisards 
et  des  contre-forts  en  graviers  ont  souvent  empêché  des 
éboulements  ;  mais  il  croit  qu'il  ne  s'est  pas  encore  passé 
assez  de  temps  depuis  l'adoption  de  ces  méthodes  pour  per- 
mettre de  les  approuver  sans  restriction.  Les  tuyaux  qu'on 
a  enterrés  dans  les  talus  de  glaise  ne  paraissent  pas  jusqu'à 
présent  avoir  attiré  beaucoup  d'eau. 
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M.  Braithwaite.  —  On  devrait  se  rappeler  que  le  sol  de 
Breniwood  Bill  est  très-différent  de  celui  du  chemin  de  fer 
de  Croydon.  Le  sable  de  Brentwood  contient  une  si  grande 
quantité  d'eau  que,  lorsqu'on  a  ouvert  la  tranchée,  il  a  paru 
à  demi  fluide  comme  du  sable  coulant  ;  les  contre-forts  en 
gravier,  au  moyen  desquels  on  est  parvenu  à  arrêter  le 
mouvement  de  l'argile  de  Londres,  n'auraient  que  peu  d'ef- 
fet sur  du  sable  de  cette  nature. 

II  a  eu  souvent  Toccasion  d'étudier  l'argile  de  Londres, 
en  creusant  des  puits ,  et  il  a  reconnu ,  comme  tous  ceux 
qui  s'occupent  de  percer  des  puits,  que  môme  sans  être 
humide,  l'argile  de  Londres,  exposée  à  l'air  pendant  quel- 
ques heures,  se  gonfle.  €e  gonflement,  si  l'on  n'en  tient 
compte  en  laissant  un  certain  espace  entre  le  terrain  et  les 
rourSi  brise  souvent  les  murs. 

M.  Braithwaite  n'est  pas  d'accord  avec  M.  Cowper  sur  la 
cause  à  laquelle  il  a  attribué  l'action  partielle  exercée  sur 
les  murs  de  la  tranchée  d'Easton-Square.  L'argile  de  Lon- 
dres est  imperméable  à  l'eau;  par  conséquent  l'eau  ne  pour- 
rait parvenir,  jusqu'aux  différentes  parties  du  mur,  qu'au- 
tant que  le  plan  de  jonction,  entre  cette  argile  et  la  couche 
perméable,  serait  très-irrégulier. 

Le  général  Paisley  est  également  d'avis  qu'il  est  très-diffi- 
cile de  travailler  dans  un  terrain  qui ,  comme  le  sable  de 
Brentwood ,  est  mélangé  de  limon  et  de  sable  coulant.  On 
ne  devrait  pas  travailler  dans  de  pareils  terrains  par  des 
temps  humides.  Souvent,  des  éboulements  ont  eu  lieu  par 
suite  de  la  trop  grande  proximité  des  fossés  latéraux.  Il  a 
recommandé  dans  plusieurs  circonstances  de  consolider  le 
remblai  en  comblant  ces  fossés. 

M.  C.  H.  Gregory  croit  que  le  gonflement  de  la  glaise  est 
en  partie  (mais  non  tout  a  fait)  la  cause  des  éboulements. 
L'argile  bleue  est  imperméable  à  l'eau,  l'argile  jaune  lui 
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donne  au  contraire  nn  libre  passage  par  les  joints  et  fissares 
naturelles  qu'elle  contient ,  ainsi  que  par  les  lézardes  for- 
mées par  Faction  desséchante  de  Tair  sur  sa  surface.  Lors- 
que la  surface  du  lit  d'argile  bleue  est  délayée  par  Tactiori 
de  Teau ,  le  frottement  entre  les  couches  cesse  d'être  suffi- 
sant pour  retenir  le  poids  de  Targile  jaune  superposée,  f^a 
masse  de  cette  argile  cède  alors  h  la  moindre  impulsion  que 
lui  imprime  l'expansion,  et  glisse  en  bas  des  couches  incli- 
nées ,  dont  la  direction  dans  la  tranchée  de  New-Cross  était 
tournée  vers  le  rail-way. 

M.  Gregory  a  essayé  l'intercalation  de  tuyaux  dans  les 
parois  des  tranchées,  ainsi  que  presque  tous  les  autres 
moyens  de  dessèchement,  mais  sans  effet;  il  croit  que  la 
saturation  générale  de  la  masse  est  la  véritable  cause  de 
Véboulement  de  la  tranchée  de  New-Cross. 

M.  Hoof  dit  qu'il  a  exécuté  la  plus  grande  partie  des  tra- 
vaux du  chemin  de  fer  de  Croydon,  et  quMI  est  entièrement 
de  l'avis  de  M.  Gregory,  en  ce  qui  concerne  les  explications 
qu'il  a  données  des  causes  de  réboulement  des  tranchées 
de  ce  chemin. 

M.  /.  B,  Dockray  doute  qu'il  y  ait  avantage  à  établir  des 
gradins  à  l'extérieur  des  talus  ;  il  croit  que  non-seulement 
ils  retiennent  et  absorbent  la  pluie,  mais  en  outre  une 
grande  partie  de  l'eau  qui  dégoutte  des  caniveaux  de  dessè- 
chement placés  à  la  ^partie  supérieure  des  tranchées;  il 
vaudrait  mieux  que  le  talus  fût  bien  desséché  et  eût  une 
pente  régulière  depuis  le  sommet  jusqu'à  la  base. 

M.  Dockray  a  observé  que  les  éboulements  sur  le  chemin 
de  fer  de  Londres  à  Birmingham  ont  commencé,  soit  dans 
la  direction  du  fossé  des  h^ies  de  clôture ,  soit  dans  celle 
d'un  puisard,  soit  enfin  près  de  quelque  obstacle  naturel  ou 
artiticiel  qui  empêchait  le  libre  passage  de  leau  sur  la  sur- 
face du  talus ,  et  son  écoulement  par  le  ballast.  Il  regarde 
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comme  d'ane  grande  importance  qac  Tean  de  la  surface 
soit  emportée  aussi  rapidement  que  possible ,  et  qu*elle  ne 
puisse  pas  séjourner  sur  le  talus  ou  dans  les  caniveaux  de 
dessèchement,  d*où  elle  ne  pourrait  plus  s'échapper  que  par 
évaporation  ou  par  son  absorption  dans  le  terrain.  C'est  à 
l'action  graduelle  de  cette  dernière  cause  qu'il  attribue  en 
grande  partie  les  éboulements  dans  les  tranchées  d'argile. 
M.  Roberi  Stephensen  s'est  servi,  pour  réparer  ces  éboule- 
ments, d'une  méthode  (fig.  5)  qui,  jusqu'à  présent,  a  très- 
bien  réussi.  Il  regarde  l'éboulement  simplement  comme 
une  masse  descendant  un  pl^n  incliné  par  sa  gravité ,  et  il 


s'est  proposé  de  s'opposer  à  cette  tendance' par  le  frotte- 
ment. H  y  est  parvenu  en  divisant  la  masse  glissante  en  secr 
tionsîverticales,  et  en  extrayant  les  terres  de  comparti- 
ment perpendiculaires  de  6  pieds  de  large  qui  traversaient 
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d'outre  en  outre  réboulement  jnsqa'à  Targile  solide  qui  se 
trouvait  en  dessous.  Ces  compartiments  étaient  placés  à  15* 
pieds  les  uns  des  autres ,  et  ils  étaient  remplis  a?ec  de  la 
maçonnerie  de  biocaille,  ou  avec  de  la  craie  ou  du  gravier^ 
le  tout  bien  pilonné  de  manière  à  former  une  masse  parfai- 
tement solide.  L'éboulement  se  trouvant  de  cette  manière 
partagé  en  un  certain  nombre  de  parties  isolées,  de  dimen- 
sions peu  considérables,  dont  chaque  paroi  était  en  con- 
tact avec  la  paroi  d'un  contre-fort.  Le  frottement  entre  les 
masses  a  été  suffisant  dans  tous  les  cas  pour  empêcher  le 
glissement  de  nouvelles  terres^ 

Ce  procédé  a  été  employé  pour  la  première  fois  il  y  a  en- 
viron 5  ans,  et  depuis  lors  on  s*en  est  très-souvent  servi 
pour  remédier  aux  nombreux  éboulements  qui  ont  eu  lieu 
dans  les  talus  des  tranchées  du  chemin  de  fer  de  Londres 
è  Birmingham. 

M.  Gregory  rappelle  que  de  semblables  contre-forts  avec 
un  revêtement  de  gravier  le  long  de  l'empattement  ont  été 
essayés  et  ont  bien  réussi  sur  le  chemin  de  fer  de  Croydon. 
Il  a  appris  dingénieurs  militaires  que  de  minces  revêtements 
avec  des  longs  et  profonds  contre-forts  supportent  mieux  un 
feu  nourri  que  d*épais  revêtements  sans  contre-forts.  11  sait 
que  souvent  les  éboulements  sont  occasionnés  par  des 
pierrées  pratiquées  à  la  surface  ou  au  sommet  des  talus  ; 
c*est  pourquoi  il  s'est  constamment  attaché  è  maintenir  sans 
interruption  le  dessèchement  de  la  surface  des  terrasse- 
ments qui  lui  étaient  confiés. 

M.  Taylor  croit  que  l'action  mécanique  de  Teau  produit 
une  grande  partie  des  effeLs  qui  ont  été  mentionnés,  mais 
il  ne  faut  pas  négliger  non  plus  l'action  chimique  qui  s'exerce 
sur  la  glaise  et  même  sur  les  rochers.  Il  cite  comme  exemple 
Faction  bien  connue  de  Tair  sur  le  schiste ,  qui  dans  le  sein 
de  la  terre  est  tellement  dur,  qu'on  est  forcé  d'avoir  recours 
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à  la  poudre  ponr le  détacher,  et  qui  cependant,  abandonné 
pendant  quelques  semaines  a  l'action  de  Fair,  se  décompose 
entièrement. 

Le  granit  décomposé  que  les  mineurs  anglais  appellent 
pot  grawen  est  très-commun  dans  les  mines.  Il  consiste 
principalement  en  feldspath  et  en  potasse  ;  c'est  le  kaolin  ou 
terre  de  Chine  dont  on  se  sert  si  habituellement  dans  les 
manufactures  de  porcelaine  et  de  poteries.  Cette  substance 
paraît  s'être  formée  par  Faction  décomposante  de  l'air  ou 
de  l'oxygène. 

Les  pyrites  qui  semblent  avoir  abondé  dans  les  couches 
de  la  tranchée  de  New-Cross  non -seulement  ont  une  ten- 
dance à  la  décomposition  lorsqu'elles  sont  exposées  à  l'air, 
mais  encore  elles  affectent  tout  ce  qu'elles  touchent. 

Il  est  devenu  à  la  mode  d'expliquer  tous  ces  changements, 
en  les  attribuant  à  l'action  de  l'électricité.  Il  y  a  tout  lieu 
de  croire,  effectivement,  depuis  les  recherches  intéressantes 
de  M.  Fox,  de  Falmouth,  que  l'électricité  peut  réellement 
produire  des  changements  merveilleux.  Il  est  facile  de  com- 
prendre qu'aussitôt  qu'une  action  chimique  a  commencé,  il 
peut  se  développer  de  l'électricité  ;  son  action  s'exercerait 
alors  à  travers  les  fissures  et  les  veines  des  substances  miné- 
rales, qui,  sous  cette  influence,  se  décomposent  et  changent 
de  forme.  Cette  action  ne  peut  pas  se  manifester  sans  qu'il 
y  ait  en  même  temps  altération  dans  le  volume  de  la  masse; 
et  quand  la  masse  repose  sur  un  lit  incliné  dont  la  surface 
est  recouverte  d'une  croûte  à  demi-fluide  comme  celle  à  la- 
quelle on  prétend  qu'est  réduite  l'argile  de  Londres,  parles 
effets  dissolvants  de  l'eau,  la  plus  légère  dilatation  ou  con- 
traction suffit  pour  mettre  en  mouvement  toute  la  couche 
supérieure  et  pour  produire  des  éboulements. 

Les  roches  primaires  sont  sujettes  aux  mêmes  effets;  car, 
en  perçant  des  roches  porphyriques»  on  trouve  souvent  des 


lézardes  remplies  de  matières  étrangères  qui  font  gonfler  et 
rapprochent  les  parois  des  puits  au  moment  où  l*on  s*y  attend 
le  moins.  Malheureusement  la  direction  de  ces  lézardes 
étant  habituellement  parallèle  à  celle  du  puits ,  on  peut  dif- 
ficilement prévoir  ces  accidents. 

M.  Taylor  convient  de  la  nécessité  de  prendre  les  précau- 
tions dont  il  a  été  question  pour  les  tranchées  et  pour  les 
autres  travaux  de  chemins  de  fer;  il  pense  aussi  que  c*esl 
seulement  dans  des  couches  telles  que  le  schiste  argileux,  le 
granit  ou  autres  roches  primaires,  que  Ton  peut  se  dispenser 
de  protéger  artificiellement  les  parois.  Il  a  percé  sur  la  ligne 
du  canal  de  Tavistock  un  tunnel  de  1  mille  S/b  (2  kil.  81) 
de  long  à  travers  le  schiste  argileux  et  le  granit ,  et  les  pa- 
rois s*en  sont  bien  soutenues  sans  qu'on  eût  besoin  d'avoir 
recours  aux  maçonneries  ou  aux  boisages. 

M.  Smith,  quoiqu'il  ait  peu  d'expérience  des  travaux 
de  terrassement ,  s'est  beaucoup  occupé  du  dessèchement 
des  surfaces.  Il  a  été  surpris  du  peu  de  précautions  que  l'on 
prenait  généralement  pour  empêcher  la  saturation  des  talus 
et  la  dégradation  qui  en  est  la  suite.  Les  fossés  de  dessè- 
chement placés  en  arrière  des  parois  de  la  tranchée ,  et  qui 
sont  ordinairement  creusés  à  une  petite  distance  de  leurs 
arêtes  supérieures ,  sont  souvent  la  cause  principale  des 
éboulements. 

.  Il  est  probable  aussi  que  les  éboulements  proviennent 
quelquefois  de  la  contraction  et  du  gonflement  alternatif  de 
l'argile  exposée  aux  intempéries  de  l'air.  On  s'est  assuré  par 
expérience  que  l'argile  occupe  1/7  ou  1/8  moins  d'espace 
quand  elle  est  sèche  que  quand  elle  est  mouillée.  On  doit 
donc  penser  que,  pendant  l'été,  l'effet  combiné  du  soleil  et 
du  vent  forme  des  lézardes  à  la  surface  ;  les  particules  qui 
se  détachent  des  bords  de  ces  lézardes  les  remplissent  en 
partie.  La  pluie  qui  tombe  en  hiver  ou  l'eau  qui  arrive  par  les 
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fissures  des  terres  voisines  tendent  à  ramener  Targile  à  ses 
dimensions  primitives;  mais,  comme  la  poussière  de  glaise 
qui  est  tombée  dans  les  lézardes  les  empêche  de  se  refer- 
mer, et  que  cette  argile  amoncelée  se  gonfle  par  l'effet  de 
l*humidité,  il  en  résulte  que  toute  la  masse  se  gonfle  du 
côté  qui  offre  le  moins  de  résistance,  c'est-à-dire  vers  la 
tranchée.  Cet  état  de  choses,  qui  se  renouvelle  consécutive- 
ment pendant  plusieurs  hivers,  produit  enfln  un  éboulement. . 
Le  meilleur  moyen  d'y  remédier  serait,  suivant  M.  Smith, 
de  dessécher  plus  soigneusement  la  surface  des  talus,  en 
s*appliquant  surtout  à  faire  en  sorte  que  Teau  ne  puisse  y 
séjourner  longtemps.  On  a  cherchée  y  parvenir  en  creusant 
des  espèces  de  sillons  et  de  cannelures  parallèles,  depuis  le 
sommet  jusqu'au  pied  des  talus;  mais  ni  ces  saignées,  ni 
les  conduits  souterrains  n'ont  produit  l'effet  désiré.  Les 
derniers  ne  sont  pas  assez  profonds;   il  faudrait  qu'ils 
eussent  5  à  6  pieds  [f^SO  à  1>"80)  dans  le  bas,  et  3  pieds 
(0'"90)  au  sommet  du  talus,  et  qu'ils  ne  fussent  pas  éloi- 
gnés les  uns  des  autres  de  plus  de  16  pieds  (^'"OO),  de  ma- 
nière à  emmener  et  à  absorber  l'eau  qui  ne  serait  pas  des- 
cendue jusqu'au  pied  des  talus  par  les  sillons  de  la  sur- 
face. 

Les  contre-forts  en  gravier  sont  eux-mêmes  des  moyens 
de  dessèchement.  M.  Smith  croit,  par  conséquent,  qu'il  est 
plus  avantageux  d'y  avoir  recours  que  d'augmenter  le  frot- 
tement entre  les  masse]?,  ce  qui  n'aurait  que  peu  d'effet 
quand  une  fois  la  masse  entière  serait  'complètement  sa- 
turée d'eau. 

Si  l'on  pouvait  former  des  remblais  par  couches  concaves 
très-minces,  en  les  étendant  uniformément  et  les  pilonnant 
avec  soin  pendant  les  temps  secs ,  lorsque  l'argile  se  trouve 
agglomérée  en  mottes  dures,  en  conservant  des  interstices 
qui  permissent  5  l'eau  qui  tomberait  de  circuler  librement 


jusqu'à  ce  que  la  masse  entière  fût  consolidée,  il  n'y  anrait 
que  fort  peu  de  tassements.  L'opinant  sait  bien  que  cette 
manière  de  procéder  est  dispendieuse  ;  mais  plus  on  en  ap- 
prochera, en  ayant  égard  à  l'économie,  plus  on  en  retirera 
de  bons  effets,  tandis  qu'avec  le  système  actuel  de  faire  des 
remblais  par  tous  les  temps,  quand  souvent  la  masse  en- 
tière est  tellement  saturée  qu'elle  ne  peut  jamais  se  sé- 
cher, on  doit  s'attendre  à  de  fréquents  éboulements. 

Le  général  Paisley  dit  qu'il  a  toujours  supposé  que  les 
contre-forts  en  gravier  avaient  pour  but  de  servir  au  dessè- 
chement ,  en  même  temps  qu'ils  augmentent  le  frottement 
et  qu'ils  rompent  la  continuité  de  la  masse  de  terre,  en 
limitant ,  à  l'étendue  de  l'espace  qui  existe  entre  deux 
contre-forts,  tout  éboulement  possible. 

M.  i7au;A5Aau;  pense  que  Ton  ne  peut  assigner  des  limites 
arbitraires  pour  les  pentes  des  talus  dans  des  couches  don- 
nées ;  les  différentes  conditions  dans  lesquelles  les  mêmes 
couches  se  montrent  dans  différentes  localités  empêchent 
d'établir  aucune  loi  générale.  L'argile  qui,  dans  l'état  d'hu- 
midité ,  exige  une  pente  de  3  sur  1 ,  se  maintiendrait  bien 
dans  d'autres  positions  à  une  pente  de  2  sur  1.  Dans  les 
Andes  (  Amérique  du  Sud  ),  il  a  vu  du  granit  dans  un  tel 
état  de  décomposition  qu'il  n'aurait  été  nullement  prudent 
de  percer  à  travers  cette  matière  une  tranchée  à  pic.  On  a 
trouvé  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Manchester  à  Bol- 
ton  du  sable  qui  se  soutenait  bienndans  des  talus  de  30  pieds 
de  hauteur,  sous  une  inclinaison  de  2  sur  1.  Ces  talus  sont 
maintenus  parfaitement  secs  au  moyen  de  saignées  de  des- 
sèchement ouvertes  de  distance  en  distance  du  sommet  jus- 
qu'à la  base. 

Dans  les  travaux  de  mine  on  a  de  fréquents  exemples  da 
gonflement  de  l'argile.  Les  cintres  du  tunnel  du  chemin  de 
fer  de  Manchester  à  Boltbn  ont  été  souvent  brisés  par 
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le  gonflement  de  l'argOe ,  quoiqu'elle  parût  parfaitement 
sèche. 

M.  Sapwith  ne  croit  pas  que  les  efFets  du  gonflement  de 
l'argile  soient  aussi  généraux  qu'on  le  prétend.  Ainsi,  c'est 
à  tort ,  suivant  lui,  que  l'on  attribue  le  rétrécissement  des 
galeries  dans  les  mines  de  houille  à  ce  gonflement.  Si  quel- 
quefois les  galeries  se  sont  entièrement  bouchées,  cela  tient 
à  ce  que  le  poids  du  terrain  supérieur ,  en  agissant  sur  les 
piliers  ou  massifs  de  pierre  quelconque,  a  souleyé  le  sol 
de  la  galerie (  en  terme  de  mineur  le  mur).  Le  tassement  de 
la  surface,  si  fréquent  dans  les  districts  de  mine,  le  prouve 
suffisamment. 

Il  se  trouve  sous  le  village  de  Wallsend  une  couche  de 
houille  que  feu  M.  Buddie  hésitait  à  attaquer;  cependant  il 
a  fini  par  pousser  des  travaux  sur  cette  couche.  Il  en  est  ré- 
sulté que  le  village  entier  s'est  abaissé  verticalement  de 
près  de  deux  pieds;  mais,  grâce  aux  précautions  qu'on  avait 
prises,  ce  tassement  a  eu  lieu  sans  que  les  bâtiments  en 
souffrissent. 

M.  Forsier  exprime  une  opinion  à  peu  près  semblable. 
C'est  le  poids  des  couches  supérieures  qui  occasionne  en 
même  temps  la  chute  du  toit  et  le  soulèvement  du  mur  en 
forme  de  selle.  Dans  quelques  anciennes  mines  où  cet  effet 
avait  eu  lieu,  on  a  pu,  au  bout  d'un  certain  temps,  extraire 
le  charbon ,  le  toit  étant  suffisamment  supporté  par  le  mur 
glaiseux  endurci. 

Il  est  vrai  que  quand  le  mur  est  d'une  nature  friable,  il  se 
gonfle.  A  Primrose-Hill  et  dans  les  tunnels  de  Kilsby^  les 
charpentes  se  brisaient  toutes  les  fois  qu'on  restait  plusieurs 
jours  sans  compléter  la  voûte  en  briques.  Le  gonflement  a 
paru  être  à  peu  près  le  même,  soit  qu'il  fût  causé  par  l'air 
comme  dans  le  premier  cas,  ou  par  l'eau  comme  dans  le 
dernier  exemple. 
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M.  Thomsm  fait  remarquer  que,  dans  le  tunnel  de  Box, 
on  avait  l'habitude  de  laisser  6  pouces  (O^'IS]  pour  le  gon- 
flement, entre  les  parois  et  les  charpentes,  et  il  ajoute  que 
cet  espace  était  a  peine  suffisant. 

.  M.  Buck  dit  que  dans  la  tranchée  de  Heaton  Norris,  qui 
a  été  ouverte  d'outre  en  outre  dans  du  sable  contenant  beau- 
coup d*eau,  il  a  complètement  desséché  les  talus  et  arrêté 
réboulement  du  sable,  en  construisant  à  la  base  un  mur  de 
soutènement  d'environ  h  pieds  (l'^'âS)  de  hauteur  et  de  2  à 
3  pieds  (0"*60  à  O^SO)  d'épaisseur,  avec  un  renfort  de  fraîsîl 
de  2  pieds  (0"'60)  d'épaisseur.  Il  a  été  conduit  à  cet  eipé- 
dient  par  l'observation  qu'il  a  faite  que  l'on  se  servait 
constamment  de  fraisil  dans  le  voisinage  pour  former  des 
filtres  d'épuisement. 

M.  Simpson  a  étudié  beaucoup  de  tranchées  ouvertes 
dans  l'argile  de  Londres  et  de  remblais  formés  de  ce  ter- 
rain. Il  a  reconnu  que  cette  argile  est  toujours  très-perfide; 
il  croit  qu'une  inclinaison  de  4  pieds  sur  1  n'est  pas  trop 
forte  pour  un  talus  d'une  certaine  hauteur  dans  ce  terrain. 

Il  se  rappelle  les  remblais  d'un  réservoir  près  de  Londres, 
qui  avait  été  construit  primitivement  avec  des  talus  dont  la 
pente  était  insuffisante.  A  peine  étaient-ils  terminés  que 
d'énormes  masses  se  sont  éboulées,  et  qu'on  a  craint  que 
la  totalité  de  l'ouvrage  ne  fût  détruite.  On  a  d'abord  essayé 
de  réparer  les  talus  éboulés  avec  du  gravier  et  du  sable  mé- 
langés; mais,  quoique  la  pente  fut  d'environ  3  sur  1 ,  ils  ne  se 
Sont  pas  maintenus  ;  au  bout  de  3  ans,  ou  a  été  obligé  de  les 
refaire  avec  du  gravier  et  de  la  glaise,  mêlés  à  des  matières 
prises  dans  les  dépôts  d'ordures  de  la  métropole,  et  qui  con- 
tiennent un  mélange  de  toute  espèce  de  substances;  ce  mé- 
lange était  d'une  nature  sèche  et  poreuse,  et  les  talus  se 
sont  bien  soutenus,  quoiqu'ils  fussent  soumis  à  une  pres- 
sion très-variable,  puisqu'ils  se  trouvent  tantôt  couverts  de 
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\ingt  pieds  d'ean,  tantôt  de  quelques  pieds  seulement. 
M.  Simpson  a  élevé  des  remblais  sur  des  murs  de  briques, 
reposant'  sur  une  couche  en  béton ,  et  il  a  reconnu  qu'en 
se  préservant  de  la  filtration  des  eaux,  on  réussissait  tou- 
jours. 

Il  attribue  ainsi  que  les  autres  ingénieurs  à  Taction  de 
Teau  les  éboulements  dans  les  tranchées  de  chemin  de  fer  ; 
il  pense  qu'à  moins  de  détourner  Teau  par  un  système  com- 
plet de  filtrage  placé  par  derrière  et  d'enlever  rapidement 
celle  qui  se  trouve  à  la  surface  et  à  l'intérieur  des  talus,  les 
talus  ne  peuvent  se  soutenir  même  sous  les  inclinaisons  que 
l*on  a  indiquées. 

Le  gonflement  de  Targile  de  Londres  est  certainement 
très-remarquable.  Il  a  vu  à  Ricbmond  un  puits  de  k  pieds 
de  diamètre  complètement  bouché  en  une  seule  nuit  par  le 
gonflement  du  fond,  et  cependant  ce  puits  était  à  sec. 

M.  Clutlerbuck  fait  observer  que  les  écoulements  de  che- 
mins de  fer  paraissent  résulter  tantôt  de  la  constitution  géo- 
logique du  sol,  sur  lequel  Teau  exerce  son  action,  et  tan- 
tôt de  sa  composition  chimique.  C'est  Tair  surtout  qui ,  par 
son  action  chimique ,  produit  un  tel  relâchement  des  molé- 
cules que  le  sol  devient  plus  perméable,  et  par  consé- 
quent plus  susceptible  de  céder  à  l'action  mécanique  de 
Teau. 

Les  chemins  de  fer  partant  de  Londres  doivent  tous  plus 
ou  moins  traverser  l'argile  de  Londres  et  les  argiles  plas- 
tiques; les  lits  de  sable  de  la  dernière  formation  reposent 
sur  de  la  marne,  et  si  ces  sables  étaient  entraînés  ou  ébran- 
lés, le  glissement  de  la  couche  supérieure  devrait  suivre  iné- 
vitablement. L'argile  plastique,  qui  se  trouve  au-dessus  des 
lits  de  sable,  est  déposée  par  couches,  dans  lesquelles  on  peut 
reconnaître  un  certain  ordre  de  superposition.  M.  Clutter- 
buck  a  remarqué  une  similitude  frappante  entre  les  lits  qui 


existent  sous  la  ville  de  Londres  et  les  couches  saperfr- 
cielles  qu'on  trouve  à  Watford.  On  connaît  parfait^neni 
la  place  de  chaque  couche,  et  les  ouvriers  qui  percent  des 
puits  pour  retirer  du  sable  leur  ont  donné  des  noms  ;  ils 
savent  bien  que  leur  sécurité,  dans  l'exploitation  des  sablon- 
nières,  dépend  de  l'épaisseur  et  de  la  ténacité  des  lits,  et 
c'est  probablement  à  l'inégalité  de  leur  résistance  que  Ton 
doit  attribuer  quelques-uns  des  éboulements  qui  ont  eu 
lieu  dans  les  terrains  de  cette  formation. 

Les  argiles  plastiques  sont  ordinairement  recouvertes 
d'une  couche  ou  lit  de  limon ,  contenant  des  coquilles,  des 
dents  de  requins,  etc. ,  et  c'est  sur  cette  terre  Fan- 
geuse que  repose  l'argile  bleue  de  Londres.  Les  éboale- 
ments  les  plus  graves  dont  M.  Clutterbuck  a  été  témoin , 
sur  le  chemin  de  fer  de  Londres  à  Birmingham ,  ont  en  lieu 
dans  ces  localités  où  la  terre  fangeuse  est  recouverte  d'une 
légère  croûte  superflcielle  d'argile  de  Londres,  trop  peu 
épaisse  pour  résister  à  TinBltralion  de  l'eau  ;  de  cette  ma- 
nière, le  limon  s'est  saturé  d'eau ,  et  a  glissé  sur  la  surface 
de  l'argile  plastique  et  tenace  qui  se  trouvait  en  dessous. 

La  tranchée  de  Brentwood  traverse  des  couches ,  qu'il 
croit  être  du  limon,  couvertes  de  lits  ou  couches  de  terre 
grasse,  de  sable,  de  gravier,  toutes  matières  plus  ou  moins 
perméables  à  l'eau ,  ce  qui  occasionne  des  éboulements  que 
l'on  peut  attribuer  à  la  constitution  géologique  du  sol. 

Dans  l'argile  de  Londres,  où  il  n'y  a  pas  de  dépôt  super- 
ficiel de  gravier,  on  peut  expliquer  les  éboulements  par  la 
constitution  chimique  de  ce  terrain.  On  a  fait  souvent  une 
distinction  entre  l'argile  jaune  de  la  surface  et  Targile  bleue 
qui  se  trouve  dessous;  cette  différence  de  couleur  provient 
de  l'état  dans  lequel  le  fer  existait  dans  le  sol.  Dans  les 
lits  inférieurs,  où  il  était  à  Tabri  du  contact  de  l'air,  on  le 
trouve  sous  la  forme  d'un  protoxyde;  dans  les  lits  supé- 
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rieurs,  qui  sont  soumis  à  cette  action  »  il  est  au  contraire  b 
rétat  de  peroxyde  ;  de  là  provient  la  diflérence  de  couleur, 
et  «  è  ce  qu'il  paraît ,  le  défaut  de  cohésion  de  l'argile  jaune. 
Li'air  s'introduit  par  les  crevasses  qui  se  forment  dans  l'argile 
lorsqu'elle  se  sèche,  ou  par  les  racines  des  arbres  et  des 
plantes  (dont  on  pourrait  suivre  la  direction  d'après  la  dif- 
férence de  couleur  de  la  glaise) ,  ou  par  le  passage  des  vers 
de  terre,  ou ,  enBn ,  par  d'autres  causes.  L'eau  qui  tombe  à 
la  surface  emporte  des  particules  de  sable  et  d'autres  sub- 
stances dans  les  crevasses ,  et  rend  l'argile  presque  con- 
stamment perméable;  c'est  à  cette  infiltration  de  l'eau,  à 
travers  les  lits  supérieurs  ou  lits  jaunes  d'argile  de  Londres, 
qu'on  peut  attribuer  les  éboulements  semblables  à  ceux  de 
New-Cross. 

On  est  dans  l'habitude,  sur  beaucoup  de  chemins  de  fer,  de 
creuser  un  fossé  entre  la  barrière  de  cMture  et  la  haie  vive  : 
ce  fossé  parait  avoir  occasionné  fréquemment  des  éboule- 
ments. Le  fond,  étant  souvent  perméable,  laisse  infiltrer 
l'eau  dans  le  talus,  ce  qui  occasionne  des  éboulements  qui 
ont  lieu  à  1  pied  ou  2  au-dessous.  C'est  ainsi  que  commence 
souvent  la  chute  des  parois  de  tranchées  vers  leur  arête 
supérieure. 

Dans  d autres  tranchées,  on  a  porté  le  talus  jusqu'au 
bord  de  la  haie  vive,  apparemment  dans  le  but  d'économi- 
ser de  l'espace  ;  mais  les  éboulements  sur  les  chemins  de  fer 
où  le  fossé  se  trouve  ainsi  rapproché  du  bord  du  talus  sem- 
blent plus  fréquents  que  sur  ceux  où  il  en  est  plus  éloigné. 
Sir  Henry  Delabèche  considère  les  travaux  de  chemins  de 
fer  comme  très-intéressants ,  en  ce  qu'ils  ouvrent  un  vaste 
champ  d*étude  au  géologue  économiste.  Les  causes  des 
éboulements  qui  ont  eu  lieu  si  fréquemment  dans  les  tran* 
chées  méritent  un  examen  attentif,  et  ceux  qui  sont  chargés 
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de  ces  travaux  rendraient  de  grands  services  à  la  science 
aussi  bien  qu'aux  arts  industriels,  sMls  prenaient  soigneuse- 
ment note  de  toutes  les  particularités  qui  se  succèdent  pen- 
dant le  cours  de  leurs  travaux ,  comme,  par  exemple,  de  la 
nature  et  de  la  position  des  couches,  de  l'effet  du  temps  sar 
ces  couches,  et  de  toutes  les  autres  circonstances  qui  sont 
de  nature  à  produire  quelques  changements. 

Quant  à  l'origine  des  éboulements  en  général ,  mais  plus 
particulièrement  de  ceux  qui  ont  lieu  dans  l'argile  de  Lon- 
dres, M.  Clutterbuck  a  traité  si  complètement  le  sujet,  il  a  si 
bien  expliqué  les  causes  de  ces  accidents ,  qu'il  semble  im- 
possible de  rien  ajouter  à  ce  qu'il  en  a  dit. 

Que  Ton  examine  avec  attention  les  rochers  situés  sur  les 
côtes  de  la  mer,  les  tranchées  dans  les  montagnes,  ou  les 
remblais  artificiels,  et  l'on  verra  que,  dans  la  plupart  des  cas, 
c'est  l'eau  qui  produit  les  éboulements.  Partout  où  il  existe 
une  veine  molle  au-dessous  des  couches  où  se  sont  formées 
des  lézardes,  permettant  à  l'eau  de  s'inGItrer,  la  couche  in- 
férieure devient  limoneuse  ;  et,  comme  elle  se  trouve  pressée 
*par  le  poids  superposé ,  il  faut  bien  que  la  masse  entière 
s'éboule. 

Il  y  a  beaucoup  d'exemples  de  ce  genre  dans  les  escarpe- 
ments oolitiques  de  Bath.  Ils  sont  extrêmement  intéressants, 
parce  que  c'est  là  que  se  trouve  le  théâtre  des  travaux  de 
M.  Smith ,  qu'on  a  surnommé,  à  juste  titre,  le  père  de  la 
géologie  en  Angleterre.  Dans  ce  district,  M.  Smith  a  remé- 
dié à  beaucoup  déboulements ;  il  en  a  empêché  d'autres, 
qui  menaçaient  de  se  former,  en  introduisant  un  système 
d'écoulement  des  eaux  à  la  surface,  et  en  perçant  en  même 
temps  un  canal  souterrain  dans  la  paroi  de  l'escarpement, 
afin  d'empêcher,  en  desséchant  les  couches  supérieures, 
l'eau  de  parvenir  aux  couches  plus  molles. 
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A  Lyme-Régis,  les  couches ,  malgré  leur  inclinaison ,  se 

saturent  d'eau  ;  leur  masse  amollie,  entraînée  par  son  propre 

poids,  glisse  sur  le  sol ,  et  de  là  les  grands  éboulements  si 

fréquents  sur  cette  côte. 

11  est  évident  que  la  grandeur  des  angles  sous  lesquels  la 

terre  se  soutient  dépend  en  grande  partie  de  la  tendance 

relative  des  matières  à  s'ébouler. 

Les  directeurs  du  chemin  de  fer  des  £astern*Counties , 

dit  M.  Delabèche,  m'ont  prié  de  visiter  la  tranchée  de  Brent- 
wood  avec  H.  John  Braithwaite ,  leur  ingénieur.  Bien  que 
les  couches  y  soient  presque  horizontales ,  et  par  consé- 
quent peu  sujettes  à  glisser,  la  quantité  d'eau  qu'elles  con- 
tiennent est  tellement  grande  et  y  adhère  avec  une  telle 
énergie,  qu'on  n'a  dû  négliger  aucun  moyen  de  lui  donner 
écoulement.  C'est  à  M.  Braithwaite  que  revient  tout  l'hon- 
neur des  travaux  exécutés  dans  ce  but.  C'est  lui  qui  a  fait 
fe  projet  des  puisards  dont  il  a  été  question  précédemment, 
et  c'est  sous  sa  direction  qu'ils  ont  été  établis. 

M.  Delabèche  ne  reconnaît  pas  aux  arcs-boutants  en  gra- 
vier les  avantages  qu'on  leur  a  attribués;  ils  peuvent  bien, 
par  leur  poids  et  leur  frottement,  retarder  un  éboulemeut 
pendant  quelque  temps,  mais  ils  deviennent  inefBcaces  s'ils 
ne  pénètrent  pas  dans  les  couches  imbibées  d'eau. 

L'argile  de  Londres  n'est  pas  naturellement  homogène  ; 
elle  est  plus  ou  moins  perméable,  et  elle  abonde  en  crevasses 
dans  toutes  les  directions  ;  une  partie  de  ces  crevasses  sont 
remplies  d'une  substance  limoneuse,  qui  se  change  facile- 
ment en  boue  par  l'infiltration  de  l'eau,  c'est  ce  qui  oc- 
casionne les  fréquents  éboulements  qui  ont  lieu  dans  les 
endroits  où  Ton  ouvre  des  tranchées  à  travers  Targile  de 

'  Londres,  comme  à  New-Cross.  H  ne  suffit  pas  dans  ce  cas 
de  donner  écoulement  aux  eaux  de  la  surface  ;  il  faut  encore 
ménager  une  issue  aux  principales  sources,  et  établir  un  mode 
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régulier  de  dessèchement,  autrement  on  serait  sans  i 
eiposé  à  des  éboulements. 

Les  rochers  de  Rosberg,  en  Suisse  (1) ,  et  le  rocher  sous- 
marin  placé  derrière  Ttle  de  Wight,  peuvent  être  cités  éga- 
lement comme  exemples  de  l'action  de  Teau,  convertissant 
les  couches  inférieures  en  boue,  sur  laquelle  les  couches 
supérieures  glissent  malgré  tous  les  efforts  qu'on  peut 
faire  pour  les  flxer. 

Le  capitaine  Moorsom  a  vu,  dans  plusieurs  circonstances, 
élever  des  remblais  en  gravier  sur  un  fond  d'argile;  la 
couche  inférieure  humide  était  alors  soulevée,  et  le  remblai 
s'écrasait  jusqu'à  ce  qu'on  fût  enfin  parvenu  à  le  fixer  en 
chargeant  le  terrain  de  manière  à  rétablir  l'équilibre. 

Je  pense,  dit  M.  Moorsom,  q^u'il  est  essentiel  d'établir 
des  conduits  d'écoulement  par  derrière;  j'ai  rarement  va 
cette  méthode  en  défaut  lorsqu'on  a  placé  les  conduits  à 
une  distance  suffisante  du  bord  de  la  tranchée.  On  doit  faire 
en  sorte  que  leau  de  la  surface  puisse  s'écouler  rapidement 
et  librement.  J'ai  reconnu,  par  bien  des  expériences,  qae 
les  saignées  et  les. conduits  inférieurs  d'écoulement  sont 
inefficaces  si  le  dessèchement  de  la  surface  n'est  pas  parfait 

Je  me  sers  avec  succès  de  gradins^  lorsqu'une  couche  su- 
périeure de  gravier  humide  repose  sur  de  la  glaise  ;  la  fig.  6 
indique  assez  la  méthode  que  j'ai  adoptée  pour  enlever  le 
gravier  de  la  partie  supérieure  du  talus,  de  manière  à  pou- 
voir former  un  bon  conduit  d'écoulement  le  long  du  gradin 
de  glaise»  en  A. 


(1)  Voy.  les  Principes  de  géologie  de  Lyell,  toI.  %,  page  285,  in-t*. 


Je  regarde  cette  disposition  comme  très-efBcace  en  cer- 
taines circonstances  >  pour  empêcher  les  éboulements.  Des 
talus  ayant  de  1  pied  1/2  sur  1  d'inclinaison ,  pour  un 
maximum  de  hauteur  de  quarante  pieds,  desséchés  de  cette 
manière,  se  sont  parfaitement  soutenus  pendant  plus  de 
cinq  ans. 

Dans  d'autres  circonstances,  les  parois  s'étant  éboulées, 
malgré  les  saignées  et  les  conduits  de  dessèchement  établis 
à  la  surface,  je  me  suis  servt  avec  succès  de  canaux  placés 
en  arrière. Le  canal  représenté  en  CD,  flg.  7,  absorbe  Feau 
provenant  d'amont,  de  manière  à  Tempècher  complètement 
de  parvenir  jusqu'au  talus. 


-r<^/. 


I.  Sftble.  —  i;  Argile.  -  B.  Ptrtie  éboulée. 


Au  fond  de  ce  canal,  je  place  un  tuyau  à  paroi  per- 
méable C;  je  le  recouvre  d'une  certaine  épaisseur  de 
broussailles  D,  et  le  remplis  avec  du  gravier  et  des  blocailles. 
Ce  mode  de  dessèchement  est  excellent. 


^ 
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Quant  à  ia  profondeur  des  tranchées  et  à  Tangle  des  talus, 
pour  les  divers  terrains,  je  pense  qu'ils  doivent  varier  non- 
seulement  avec  la  nature  du  sol,  mais  encore  avec  le  plus  on 
moins  de  facilité  que  Ton  trouve  à  opérer  le  dessèchement, 
par  les  moyens  ordinaires,  et  beaucoup  d*autres  circon- 
stances locales,  de  telle  sorte  qu'il  est  presque  impossible 
d'établir  des  règles  à  ce  sujet. 

J'ai  vu  une  fois  une  tranchée,  ouverte  dans  le  gravier  et 
dans  le  sable,  qui  se  soutenait  parfaitement  sous  une  incli- 
naison de  1  pied  1/2  sur  1 ,  quoique  la  tranchée  eût  86  pieds 
de  profondeur  ;  sur  l'un  des  côtés,  cependant,  se  trouvait 
un  cavalier  de  ^  pieds,  ce  qui  faisait  en  tout  une  hauteur 
de  110  pieds,  formant  un  talus  régulier. 

H.  Bnrff.  Le  pont  de  planches  établi  sur  quelques-ans 
des  remblais  des  Eastern-Counties  rail-ways,  n'a  pas  été 
adopté  pour  remédier  au  glissement  des  masses  de  glaise 
pendant  les  temps  humides ,  comme  on  l'a  prétendu,  mais 
uniquement  pour  hâter  le  travail ,  et  pour  permettre  d'ou- 
vrir la  ligne  au  public  plus  tôt  qu'il  n*eût  été  possible  de  le 
faire  si  Ton  eût  voulu  monter  tout  d'abord  les  remblais  a 
hauteur.  L'échafaudage  a  été  élevé  sur  trois  remblais  qu'on 
ne  pouvait  pas  terminer  à  temps,  et  sur  un  autre  où  la  na- 
ture du  terrain ,  dans  l'état  d'humidité  où  il  se  trouvait 
alors,  n'eût  pas  permis  de  lui  donner  plus  de  la  moitié  de  sa 
hauteur;  tous  ces  remblais  ont  été  achevés  plus  tard. 

La  tranchée  de  Brentwood  a  présenté  dans  son  exécution 
quelques  différences  avec  les  tranchées  du  chemin  de  fer  de 
Croydon.  H.  Bruff  communique  à  l'assemblée  une  copie  du 
plan  qui  a  servi  pour  le  traité  de  l'entrepreneur  du  chemin 
de  fer  des  Eastern-Counties,  et  auquel  on  a  ajouté  les  chan- 
gements qui  ont  été  reconnus  nécessaires  pendant  les  tra- 
vaux et  depuis  qu'ils  sont  terminés. 

L'esquisse  fig.  8  représente  la  disposition  de  la  tranchée 
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des banquettes  de  dépôts,  etc.  ;  les  fig.  9  et  10  sont  des 
coupes  en  long  et  en  travers  de  la  même  tranchée.  On  y  voit 
rétendue  des  terrassements  et  des  talus ,  les  gradins ,  les 
conduits  souterrains,  les  puits,  les  saignées  d'écoulement 
et  les  contre-forts  en  gravier. 

La  tranchée  a  été  ouverte  dans  un  terrain  de  sable,  de 
gravier,  de  sable  mêlé  de  terre  grasse  et  de  limon. 

C'est  surtout  à  la  nature  visqueuse  du  limon  qu'il  faut 
attribuer  les  difficultés  qui  se  sont  présentées  lorsqu'on  a 
voulu  dessécher  les  talus.  On  peut  se  faire  une  idée  de 
l'énergie  avec  laquelle  le  terrain  retenait  l'eau,  par  ce 
fait  seul,  qu'une  surface  de  près  de  50  pieds  (15  m.  15)  de 
talus  a  été  exposée  à  l'air  pendant  deux  années  sans  s'être 
en  aucune  manière  desséchée. 

Les  conditions  imposées  par  le  traité,  pour  maintenir  les 
talus  dans  leur  position  et  pour  les  dessécher,  consistaient 
à  établir  un  fossé  de  clôture  placé  au  sommet  de  la  tranchée 
avec  un  gradin  de  10  pieds  de  large  à  mi-hauteur  du  talus, 
puis  des  canaux  latéraux  placés  comme  d'ordinaire  à  la  base 
avec  des  conduits  de  dessèchement  allant  dans  toutes  les 
directions  le  long  de  la  surface  des  talus.  On  y  ajouta  plus 
tard  un  aqueduc  souterrain  sur  les  deux  côtés  de  chacun  des 
gradins  avec  des  ouvertures  de  décharge  convenables  ;  puis 
on  creusa  des  puits  (  fig.  10) ,  et  enfin ,  on  établit  des  con- 
tre-forts en  gravier.  Les  puits  n'ont  pas  été  placés  régulière- 
ment; on  les  a  percés  dans  les  parties  les  plus  humides  des 
talus  ;  on  les  a  maçonnés  comme  les  puits  ordinaires  jusqu'à 
une  distance  d'environ  3  pieds  du  fond.  On  commençait  par 
un  anneau  extérieur  de  briques  cimentées  de  k  pouces  1/1 
d'épaisseur.  Le  fond  des  puits  n'est  point  garni  de  briques, 
mais  il  y  a  dans  chacun  d'eux  un  tuyau  de  décharge  d'en- 
viron 2  pouces  de  diamètre  qui  communique  avec  le  canal 
d'écoulement  qui  se  trouve  au-dessous.  On  a  percé  vingt 
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de  ces  puits ,  dans  la  partie  supérieure  du  talus  du  nord , 

ayant  de  15  à  20'  pieds  de  profondeur  sur  3  pieds  1/2  de 

diamètre.  On  en  a  percé,  dans  la  partie  inférieure  du  même 

talus,  25  du  même  diamètre ,  mais  qm  n'ont  que  10  pieds 

de  profondeur.  On  a  ajouté  plus  tard  dans  le  même  talus 

sept  contre-forts  de  gravier  de  forme  prismatique  ,  et  pour 

cela  on  a  pratiqué  la  cavité  nécessaire,  puis  on  l'a  remplie 

avec  du  gravier  qu'on  a  brouetté  do  haut  du  talus ,  et  qu'on 

y  a  introduit  sans  le  pilonner. 

On  n'avait  adopté  ni  puits  ni  contre-forts  pour  le  talus  du 
sud ,  qui  se  trouvait  du  côté  le  plus  bas. 

M.  Bruff  croit  que  c'est  M.  John  Braithwaite  qui  a  ima- 
giné ce  système  de  dessèchement;  H.  Phipps  a  tenté  des 
moyens  un  peu  différents. 

Il  a  creusé  le  long  de  la  partie  la  plus  humide  du  talus  un 
étroit  fossé  jusqu'à  la  plus  grande  profondeur  qu'on  ait  pu 
atteindre  sans  être  obligé  d'étayer  les  parois.  Il  a  ensuite 
pratiqué  au  fond  un  petit  conduit  souterrain,  ayant  un 
oriOce  de  dégagement  dans  le  canal  d'écoulement  qui 
aboutissait  aux  deux  extrémités.  Puis  il  a  élevé,  du  côté  le 
plus  bas ,  un  mur  en  bousillage,  et  par  derrière  un  mur  en 
'  blocailles  sèches  qu'il  a  couvert  de  paille  pour  empêcher  la 
terre  grasse  et  le  sable  de  se  délayer  et  d'en  boucher  les  in- 
terstices. Ce  procédé  est  simple  et  peu  dispendieux ,  et  il 
paraît  qu'il  a  parfaitement  répondu  à  l'attente  de  l'ingé- 
nieur. 

Quant  à  la  cause  la  plus  générale  des  éboulements  dans 
les  tranchées,  M.  Bruff  la  voit,  comme  la  plupart  de  ses 
collègues,  dans  l'absence  d'un  système  de  dessèchemeqt  tra- 
versant toute  la  masse  des  terres. 

Dans  la  tranchée  de  Brentwood,  il  y  a  eu  deux  éboule- 
ments ,  et  tous  les  deux  paraissaient  provenir  de  l'eau  de  la 
surface  qui  se  trouvait  arrêtée  par  les  cavaliers  en  dépôt  et 
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qu'on  laissait  pénétrer  à  travers  la  surface  jusqu'au  pied  des 
talus. 

Dans  la  plupart  des  cas  où  des  ébonlements  ont  eu  Heo 
dans  les  tranchées  à  mi-côte,  on  a  observé  que  le  talus  su- 
périeur cédait  presque  invariablement  le  premier.  Dans  les 
remblais  qui  se  trouvent  également  à  mi-cAte,  les  éboule- 
ments  commencent  en  général  du  côté  du  talus  inférieur, 
ce  que  l'on  peut  attribuer  au* manque  de  frottement,  «ussi 
bien  qu'à  l'action  de  l'eau. 

On  n'a  pas  tenu  compte  suffisamment  jusqu'à  ce  moment 
de  l'effet  que  produit ,  dans  une  excavation ,  un  canal  d'é- 
coulement placé  au-dessus  ou  près  d'un  talus.  Lorsque  le 
terrain  est  incliné ,  on  doit  établir  une  rigole  en  biocaille , 
parallèle  à  toute  la  longueur  de  la  tranchée ,  à  une  distance 
du  bord  supérieur  des  talus,  qui  varie  avec  la  profondeur 
et  la  nature  du  terrain  dont  ils  sont  composés  ;  pour  une 
profondeur  de  20  pieds»  cette  distance  doit  être  au  moins  de 
la  longueur  d'une  ehaine  (1/80  c.  d'un  mille  anglais,  ou  90 
mètres  05). 

M.  Bruff  croit  aussi  qu'il  est  peu  judicieux  de  placer  les 
banquettes  et  les  cavaliers  près  des  talus  des  tranchées. 
Dans  les  cas  d'éboulement  aux  tranchées  de  Croydon  et  de 
Blisworth,  dont  il  a  été  fait  mention  précédemment,  il  ne 
doute  pas  que  les  cavaliers  en  dépôt  n'aient  contribué  à  pro- 
duire l'éboulement,  autant  en  arrêtant  l'écoulement  des 
eaux  et  en  rejetant  dans  les  talus  une  plus  grande  quantité 
d'eau  de  la  surface,  qu'en  comprimant  par  leur  poids  le  bord 
des  talus. 

n  est  à  remarquer,  et  ce  fait  vaut  sans  doute  la  peine 
d'être  relaté,  que  les  ébonlements  n'ont  ordinairement  lieu 
que  deux  ou  trofs  ans  après  l'achèvement  des  terrassements; 
on  pourrait  par  conséquent  se  dispenser  de  payer  les  soounes 
considérables  allouées  habituellement  aux  entrepreneurs, 
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poar  couvrir  les  risqaes  d*ane  première  année  d'entretien 
de  la  route. 

M.  CoUhurst  donne  trois  coupes  verticales  du  remblai  qui 
traverse  la  vallée  de  la  Brent  à  Hanwell,  sur  le  chemin 
de  fer  du  Great-Western  (fig.  11, 12  et  13). 

Le  remblai ,  composé  de  gravier,  a  Si  pieds  de  haut. 
11  repose  sur  hi  terre  végétale,  au-dessous  de  laquelle  se 
trouve  un  banc  d'argile  d'alluvion  épais  de  k  pieds;  puis 
vient  un  lit  de  gravier  variant  de  3  pieds  à  10  pieds  d'épais- 
seur, reposant  sur  de  l'argile  de  Londres,  laquelle  est 
traversée  dans  toutes  les  directions  par  des  couches  de 
limon  (1). 

La  surface  du  pays  s'incline  graduellement  vers  la  Brent, 
dont  le  niveau  se  trouve  è  20  pieds  environ  plus  bas  que 
l'arête  méridionale  de  la  base  du  remblai. 

Le  tassement  du  remblai  commença  pendant  la  nuit 
du  21  mai  1837;  le  lendemain  matin ,  la  base  avait  cédé 
et  une  masse  de  terre  de  50  pieds  de  long  sur  15  pieds 
de  large  avait  été  poussée  de  dessous  le  cdtë  nord  ou 
bas  côté  du  remblai  vers  la  Brent.  Pendant  quatre  mois 
cette  masse  augmenta  de  dimensions,  et  le  remblai  conti- 
nua à  tasser  en  s'ondulant  à  hi  surface  de  telle  façon, 
qu'après  l'avoir  coupé,  on  reconnut  que  les  couches  adja- 
centes correspondaient  exactement  aux  courbures  pro- 
duites à  la  surface  par  le  bouleversement  des  terres.  L'état 
des  couches  placées  au-dessous  de  la  surface  fut  étudié  au 
moyen  de  fossés  étroits,  pratiqués  à  angles  droits  avec  le 
remblai,  jusqu'à  l'entière  profondeur  indiquée  dans  les 
coupes  des  figures  12  et  13. 
Un  seul  accident  précéda  à  cette  époque  l'ébonlement ,  et 

(I)  L^argile  de  Stoorbridge  contient  d'ordinaire  11  p.  0/0  d'ean.  GeUe 
de  Londres,  prise  à  une  proibndear  de  ISO  pieds  de  la  snrflice,  dans  le 
pulu  qa*on  a  creosé  dans  Trafalgar^nare,  contenait  10  p.  O/o  d*eau. 
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en  fut  pour  ainsi  dire  le  précurseur;  ce  fut  un  (aissement 
d'environ  15  pieds  et  la  formation  d'une  crevasse  qui  s'é- 
tendait tout  le  long  de  la  crête  du  talus  méridional,  du  côté 
opposé  à  celui  où  la  base  avait  cédé.  D'après  la  direction  de 
cette  crevasse ,  M.  Colthurst  supposa  la  formation  d'une 
faille  dans  le  terrain  inférieur  au  remblai ,  telle  que  l'indi- 
quent les  coupes. 

Dès  le  commencement  de  Téboulement»  M.  Bruff  Gt 
élever  une  banquette  sur  la  surface  gonflée  contre  le  pied 
septentrional  du  remblai.  Cette  masse  de  terre  arrêta  par- 
faitement les  progrès  du  tassement,  qui  avait  atteint  30  pieds 
de  hauteur.  La  portion  de  terrain  soulevée  avait  près  de  ^i^OO 
pieds  de  longueur  sur  environ  80  pieds  de  largeur;  elle  s'é- 
tait soulevée  de  près  de  10  pieds  et  avait  glissé  horizontale- 
ment d'environ  15  pieds.  Le  bouleversement  du  terrain 
s'était  étendu  jusqu'à  une  distance  de  220  pieds ,  depuis 
la  base  du  talus  jusqu'à  la  rivière  de  Brent,  dont  les  rives, 
du  côté  du  sud,  avaient  été  repoussées  en  avant  d'environ 
5  pieds. 

La  coupe ,  fig.  11 ,  indique  la  position  des  couches  lors- 
qu'on a  commencé  à  élever  le  remblai. 

La  coupe ,  fig.  12,  l'état  supposé  des  couches  après  l'é- 
boulement  et  la  banquette  étabJie  sur  la  partie  soulevée. 

La  coupe,  fig.  13 ,  la  forme  de  la  banquette  et  la  dispo- 
sition supposée  du  terrain ,  lorsque ,  plus  tard ,  le  tassement 
a  continué. 

M.  Bertram,  l'un  des  ingénieurs  du  Great- Western-Rail- 
way,  écrit  que,  depuis  quelques  années,  le  remblai  de  la 
Brent  a  fort  peu  tassé.  Il  suffit  aujourd'hui  d'une  couche 
de  ballast  de  6  à  9  pouces  d'épaisseur  pour  l'entretenir  à 
hauteur. 

Les  éboulements  dans  les  remblais  d'argile  ont  toujours 
pour  conséquence  un  abaissement  considérable  de  la  voie, 
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aaqael  il  est  difficile  de  remédier  par  des  additioiui  de 
terre.  H.  Bertram  i|  reconna,  en  plusieurs  circonstaoGes, 
lorsqu'il  travaillait  sur  des  terrains  d*argile  de  Londres , 
qu'on  pouvait  se  préserver  provisoirement  de  l'eflet  des 
eaux  pluviales,  sécher  les  parties  que  l'on  élevait,  et  retenir 
toute  la  masse  en  place  jusqu'au  moment  d'appliquer  ao 
mal  des  remèdes  plus  sérieux  par  un  temps  convenable,  en 
formant  de  la  masse  imbibée ,  qui  avait  glissé  du  remblai, 
de  grands  monticules  de  8  à  12  pieds  de  large,  en  les  tas- 
sant avec  la  bêche  et  en  en  pilonnant  la  surface. 

Lorsque  la  tranchée  d'Acton  s'éboula,  il  y  a  environ  trob 
ans,  H.  Bertram  ne  pouvant  faire  apporter  à  cet  endroitdu 
gravier,  ainsi  que  la  quantité  suffisante  de  terre,  pour  les 
réparations  aux  talus ,  imagina  d'essayer,  pour  le  dessèche- 
ment ,  la  glaise  brûlée ,  en  construisant  avec  cette  glaise 
une  espèce  de  pierrée ,  où  Teau  pût  s'amasser,  et  la  mêlant 
avec  la  glaise  tendre  que  l'on  pilonnait. 

D'après  les  résultats  de  cette  expérience,  il  est  porté,  à 
donner  la  préférence  à  cette  substance  sur  toute  espèce  de 
gravier,  comme  moyen  de  retenir  la  glaise  en  place  par  son 
mélange.  Quand  on  se  sert  du  gravier,  il  y  a  en  général  un 
léger  tassement  et  il  se  forme  une  ouverture  au  sommet  da 
talus,  ce  qui  n'a  pas  lieu  avec  la  glaise  brûlée.  Le  procédé 
qu'on  suit  ordinairement  consiste  à  former,  avec  ce  mé- 
lange de  matières,  des  culées  et  des  revêtements  sur  la  sur- 
face primitive,  et,  dans  tous  les  cas,  de  s'assurer  d'un  par- 
fait dessèchement  par  derrière. 

J'ai  toujours  remarqué,  dit  M.  Colthurst,  que  la  présence 
des  couches  de  septaria  exerçait  une  grande  influence  sur 
les  éboulements.  Dans  la  tranchée  d'Acton ,  ces  couches  de 
septaria  ne  sont  pas  assez  poreuses  pour  agir  comme  moyens 
naturels  d'écoulement  des  eaux;  j'ai  donc  dirigé  de  ces 


—  w  — 

coQches  un  grand  nombre  de  canaux  d'écoulement  vers  la 
surface  et  dans  Tintérieurdes  terres;  mais  la  quantité  d*eau 
qu'ils  absorbaient  n'était  pas  égale  à  celle  que  Ton  extrait 
par  les  moyens  décrits  précédemment. 

ARuscombe  J*ai  enlevé,  continue  M,  Collhurst ,  la  couche 
de  gravier  du  sommet  d'un  talus,  en  mettant  à  découvert  et 
desséchant  complètement  la  surface  de  l'argile  ;  puis  je  me 
suis  servi  de  gravier  pour  arc-bouter  le  pied  des  talus,  dans 
certaines  parties  de  la  tranchée  où  des  éboulements  s'étaient 
manifestés  précédemment;  ce  procédé  a  toujours  parfaite- 
ment réussi ,  pourvu  qu'on  eût  établi  au-dessous  des  aque- 
ducs longitudinaux. 

Dans  la  partie  de  la  tranchée  de  Sonning  qui  s*est  éboulée 
si  subitement  il  y  a  deux  ans^  la  couche  de  gravier  s'était 
rompue  en  dedans,  par  suite  d*un  mouvement  de  bas  en 
haut  de  la  glaise.  Il  en  est  résulté  une  espèce  de  levée  de 
terre,  indiquée  en  G ,  fig.  14.  Celte  levée,  après  de  fortes 
pluies,  formait  comme  un  réservoir  où  Feau  restait  empri- 
sonnée jusqu'à  ce  qu'elle  eût  rompu  la  masse  de  glaise  près 
de  la  couche  voisine  D ,  et  qu'elle  se  fût  échappée  en  £  : 
la  levée  G  fut  coupée  en  différents  endroits  dans  le  talus, 
pour  établir  des  canaux  de  dessèchement  ;  toute  cette  partie 
de  la  tranchée  devint  alors  parfaitement  sèche.  Un  conduit 
fut  creusé  derrière  la  levée  G,  lorsqu'on  enleva  les  terres  de 
l'éboulement  ;  ce  conduit  continua  à  emporter  une  grande 
quantité  d'eau  qui,  auparavant,  trouvait  quelque  autre 
issue  par  dessus  les  points  les  moins  élevés  de  cette  espèce 
de  digue.  * 

M.  Sibley  pense  qu'il  ne  peut  y  avoir  de  doute  sur  les 
causes  du  tassement  du  remblai  de  Hanwell.  Lorsque  l'on  a 
jeté  les  fondations  de  la  maison  des  fous  (Lunatic  Asylum) 
dans  le  voisinage  de  ee  remblai»  et  que  Ton  a  voulu  y  établir 
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un  égout  profond  avec  un  puits  de  20  pieds  (6°'10)  de  dia- 
mètre et  autant  de  profondeur,  le  long  de  la  Brent,  Topi- 
nant  a  eu  occasion  d'étudier  les  couches  du  terrain  sur 
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lequel  il  repose^  et  il  croit  que  si  Ton  eût  fait  une  saignée 
dans  la  direction  et  à  la  base  du  remblai ,  la  pièce  de  terre 
marécageuse  où  il  est  situé  eût  été  suffisamment  desséchée, 
et  eût  pu  supporter  le  poids  de  la  masse  superposée. 
Les  commissaires  de  la  route  d'Uxbridge  avaient  placé 
eur  gran  d  approvisionnement  de  gravier  dans  les  champs 
situés  à  Touest  de  ce  remblai,  et  il  y  avait  environ  cinquante 
ans  qu'on  y  faisait  des  excavations.  Les  sources  du  voisi- 
nage se  déchargeaient  dans  un  réservoir  formé  par  un  escar- 
pement de  glaise  placé  le  long  de  la  firent  ;  une  partie  de 
cette  eau  sans  emploi,  unie  à  l'infiltration  du  réservoir, 
traversait  le  terrain  et  le  rendait  marécageux ,  même  pen- 
dant les  saisons  les  plus  sèches. 

Feu  M.  Iniosh  a  souvent  raconté  que  l'on  avait  employé 
une  plus  grande  quantité  de  matériaux  pour  maintenir  le 
remblai  de  Hanwell  que  pour  le  construire. 

M.  CoUhurst^  en  réponse  à  plusieurs  questions  qui  lui 
sont  adressées  par  des  membres  de  Tinstitution ,  explique 
que  les  crevasses  indiquées  dans  l'argile  au-dessous  du 
remblai  d'Hanwell  ne  le  sont  que  par  supposition  diaprés 
la  forme  des  dépressions  de  la  surface.  Les  coupes  du  ter- 
rain ont  été  relevées  toutes  les  semaines,  pendant  tout  le 
temps  du  tassement,  de  sorte  qu'il  croit  qu'on  peut  regar- 
der comme  exacte  la  forme  supposée  de  la  couche  inférieure. 
Sir  Henry  Delahèche  pense  que  si  les  coupes  fig.  12  et  13 
ont  été  relevées  avec  soin,  il  semblerait  que  le  remblai  re- 
pose sur  un  sol  plus  mauvais  que  d'ordinaire.  Les  consé- 
quences étaient  donc  inévitables.  Quand  le  sol  a  cédé ,  le 
remblai  a  dû  s'aSaiscr,  et  il  a  continué  à  tasser  jusqu'à  ce 
que  la  masse  se  fût  arrêtée ,  quand  on  a  élargi  la  base,  de 
manière  h  rétablir  Téquilibre. 

M.  Colthurst  Ali  que  la  présence  de  l'eau  dans  les  couches 
et  les  crevasses  qui  traversent  les  bancs  d'argile  dans  toutes 
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les directions  sont  les  causes  principales  des  éboalements  et 
des  tassements. 

M.  Braithwaite  dit  qu'on  pourrait  induire ,  des  obserra- 
tions  de  sir  Henry  Delabèche,  que  les  éboulements  et  les 
autres  mouvements  de  terrains  sont  dus  plus  souvent  à  l'ac- 
tion mécanique  qu'à  l'action  chimique,  quoique,  dans  le  cas 
de  l'éboulement  de  New-Cross,  on  ait  insisté  sur  Tinflaence 
de  la  dernière  cause. 

Quant  à  la  tranchée  de  Brentwood ,  quoique  les  couches 
fussent  presque  horizontales ,  et  qu'on  redoutftt  peu  les 
éboulements ,  le  terrain  contenait  une  si  grande  quantité 
d'eau ,  qu'il  fallut  porter  toute  son  attention  sur  les  moyens 
de  dessèchement  ;  car  la  terre  conservait  un  tel  état  d'hu- 
midité, qu'une  saignée  d'écoulement  produbait  à  peine  de 
l'effet  à  quelques  mètres  plus  loin. 

Les  puits  de  dessèchement  qu'on  a  creusés  ont  bien  opéré 
partout  où  on  les  établis  ;  il  pense  donc  que  les  disposi- 
tions adoptées  pour  dessécher  la  tranchée  de  Brentwood 
sont  très-convenables. 

M.  Braithwaite  a  appris  que  les  saignées  dont  on  a  parlé 
avaient  produit  peu  d'effet. 

M.  Phipps  explique  que  les  saignées  et  la  pierrée  ont  été 
essayées  sous  sa  direction ,  simplement  comme  expérience, 
avant  que  sir  Henry  Delabèche  eût  examiné  le  terrain.  On 
a  ensuite  creusé  les  puisards,  et  le  seul  doute  qu'on  eût 
conçu  était  qu'ils  ne  fussent  pas  en  assez  grand  nombre 
pour  dessécher  d'une  manière  efficace  la  masse  des  terres. 

II  est  certain  que  le  terrain  eût  été  complètement  des- 
séché, si  l'on  avait  pu  percer  un  assez  grand  nombre  de 
puits  pour  intercepter  l'eau  ;  mais  l'opération  fût  alors  de- 
venue trop  coûteuse. 

H.  y.  Green.  En  réponse  aux  questions  du  président, 
M.  Green  déclare  qu'il  lui  paraît  impossible  d'indiquer  une 
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méthode  générale  pour  empêcher  les  glissements  des  talus 
dans  les  remblais  et  les  tranchées.  Suivant  lui,  on  peut  gé- 
néralement les  attribuer  à  la  pres#on  de  Feau  agissant  sur 
une  couche  inférieure.  La  méthode  employée  pour  faire 
écouler  l'eau  doit  dépendre  de  la  direction  et  de  la  nature 
des  couches;  dans  tous  les  cas  ordinaires,  on  peut  obtenir 
de  bons  résultats  en  appliquant  convenablement  les  pro- 
cédés connus  de  dessèchement. 

Je  n*ai  fait,  dit  M.  Green ,  aucune  observation  particulière 
sur  le  plus  ou  moins  de  tendance  qu'auraient  à  s'ébouler  les 
talus  des  tranchées  ou  des  remblais  sur  les  canaux  et  sur  les 
chenrins  de  fer;  mais  je  crois  que,  dans  un  canal,  le  poids 
de  l'eau  agit  comme  soutien  des  parois  extérieures  des 
talus,  et  qu'il  tend  aussi  à  contre-balancer  la  pression  de 
l'eau  sur  les  couches  inférieures.  J'ai  fait  cette  observation 
dans  les  tranchées  bordées  de  banquettes  :  tant  que  le  canal 
est  plein  d'eau ,  les  bords  se  soutiennent  bien  ;  mais  si  l'on 
retire  l'eau,  les  bords  se  tassent  et  le  fond  du  canal  se  relève. 

Un  fait  curieux  s'est  produit  lorsqu'on  a  percé  à  travers 
des  terrains  bourbeux  une  partie  du  canal  de  grande  navi- 
gation d'Exeter.  Les  remblais  élevés  sur  les  bords  de  la 
tranchée  sont  restés  fermes  tant  que  leur  poids  n'a  fait 
que  contre-balancer  la  tendance  ascendante  de  l'eau  dans  la 
couche  inférieure  du  lit  du  canal;  mais,  dès  que  l'augmen- 
tation du  poids  de  la  masse  a  eu  détruit  l'équilibre,  les  rem- 
blais se  sont  affaissés  et  le  fond  du  canal  s'est  relevé  ; 
ceci  a  eu  lieu  en  plusieurs  endroits,  même  après  un  cer- 
tain temps  pendant  lequel  le  terrain  n'avait  pas  varié  de 
forme;  mais  le  canal  n'avait  pas  alors  été  rempli  d'eau. 
On  découvrit,  après  examen ,  qu'à  quelques  pieds  seule* 
ment  au-dessous  du  fond  du  canal,  il  existait  un  lit  de 
tourbe  qui,  bien  qu'ayant  résisté  pendant  très-long- 
temps à  1»  pression  des  terres  rapportées ,  avait  fini  par 


céder;  c'est  ainsi  que  les  remblais  s'étant affaissés,  le  fond 
du  canal  s*était  relevé.  Pour  prévenir  de  nouveaux  acci- 
dents ,  on  enfonça  de  hrts  pilotis  de  chaque  cdté,  sur  le 
fond  du  canal  et  dans  une  direction  parallèle ,  puis  on  sou- 
tint ces  pilotis  par  des  voûtes  renversées  en  pierres ,  pla- 
cées 6  des  intervalles  d'environ  20  pieds  (G^IO),  jusqua 
une  distance  considérable;  depuis  lors,  les  terres  ayant  été 
relevées,  se  sont  bien  maintenues. 

Le  Président.  Tous  les  ingénieurs  doivent  avoir  remarque 
que,  dans  les  remblais  et  les  tranchées  des  canaux ,  les  ébou- 
lements  ont  généralement  lieu  dans  les  six  ou  huit  premiers 
mois  après  que  les  travaux  sont  terminés  ;  mais,  dans  les  tra- 
vaux de  chemins  de  fer,  les  éboulemcnts  n'arrivent  cons- 
tamment qu'après  un  laps  de  plusieurs  années.  Il  a  observé, 
dans  beaucoup  de  chemins  de  fer  sur  lesquels  il  voyage  ha- 
bituellement, que  les  talus  sont  presque  aussi  souvent  en 
réparation  après  plusieurs  années  d'exploitation  de  la  ligne 
que  quelques  mois  après  l'inauguration,  il  ne  doute  pas 
que,  bien  que  l'eau  soit  la  cause  première  des  éboule- 
mcnts, les  vibrations  occasionnées  par  le  passage  des  con- 
vois eu  soient  la  cause  plus  immédiate. 

Lorsque  les  lits  inférieurs ,  comme  on  l'a  expliqué  avec 
tant  de  talent,  se  convertissent  en  boue,  et  que  radhérence 
entre  les  parties  est  détruite,  il  ne  faut  à  la  masse  qu'une 
légère  force  d'impulsion ,  telle  que  les  vibrations  produites 
par  le  passage  d'un  convoi  à  grande  vitesse  ou  pesamment 
chargé,  pour  mettre  tout  en  mouvement  et  déterminer  un 
éboulement. 

Quelques-unes  des  méthodes  que  l'on  a  proposées  pour  la 
formation  des  remblais,  comme  de  ne  les  construire  que  par 
des  temps  convenables,  de  les  élever  par  couches  minces, 
de  les  disposer  régulièrement,  de  bien  les  pilonner,  etc., 
peuvent  bien  être  employées  pour  la  construction  de  réser- 
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Yoirs  destinés  à  retenir  l'eau,  mais  elles  ne  sont  pas  prati- 
cables pour  des  travaux  aussi  considérables  que  ceux  des 
chemins  de  fer,  soit  à  cause  du  temps,  soit  à  cause  de  la  dé- 
pense nécessaire.  L'expérience  a  démontré  que  la  meilleure 
méthode,  pour  construire  un  grand  remblai,  était  de  faire 
deux  saillies  parallèles ,  qui  formassent  les  côtés  extérieurs 
du  remblai,  en  laissant  au  centre  un  vide  qu'on  remplit  plus 
tard.  La  plus  grande  pression  agit  alors  verticalement  sur  les 
terres,  et  les  deux  côtés  se  trouvent  déjà  consolidés  et  peu- 
vent plus  facilement  résister  à  la  pression ,  en  sorte  qu'ils 
n'ont  plus  de  tendance  à  s'ébouler.  Celte  méthode  a  été  dé- 
crite avec  talent  par  M.  J.  B.  Hartiey,  dans  un  mémoire  qui 
a  été  lu,  il  y  a  quelques  années,  devant  l'Institution  (I). 

L'opinant  n'a  trouvé  aucune  difficulté  à  persuader  aux  en- 
trepreneurs de  l'adopter.  Que  l'on  prenne ,  dit-il ,  des  pré- 
cautions convenables  pour  s'assurer  d'un  parfait  système  de 
dessèchement,  et  je  crois  que  les  remblais  devront  en  géné- 
ral bien  se  maintenir,  quoiqu'ils  aient  été  formés  par  le 
temps  le  plus  humide  :  l'humidité  ne  fait  que  consolider  da- 
vantage toute  la  masse,  et  la  quantité  d'eau  qui  parvient 
d'ailleurs  à  s'infiltrer  dans  ce  cas  est  peu  considérable. 

M.  Clutterburk  appuie  l'opinion  du  Président.  Des  per- 
sonnes travaillant  dans  des  sablonnières  au-dessous  de 
l'argile  plastique,  près  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Bir- 
mingham, lui  ont  dit  qu'elles  craignaient  de  rester  sous 
l'excavation,  pendant  le  passage  des  lourds  convois  de  ba- 
gages, à  cause  de  l'extrême  vibration  de  la  terre. 

M.  G.  Green  est  aussi  de  l'opinion  du  Président,  quant  à 
l'efTet  des  vibrations  sur  les  dépôts  de  terres  saturées  d'eau. 
11  en  a  vu  même  dans  les  remblais  de  canaux ,  les  vibra- 
tion provenant  de  la  fermeture  soudaine  et  imprudente  des 
écluses  y  produire  des  éboulements  considérables. 

(i)  Yoy.  procès-verbaux,  ISil,  page  143. 
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Il  ne  croit  pas  que  le  surplus  des  frais  résultant  da  pilon- 
nage de  la  terre,  dans  les  remblais»  puisse  être  compensé , 
comme  on  Ta  dit ,  par  les  avantages  qu'on  en  retirerait.  Ce 
n'est  qu'après  un  sérieux  examen  de  la  nature  des  terres  et 
des  circonstances  dans  lesquelles  on  s'en  sert,  qu'on  peut 
déterminer  jusqu'à  quel  degré  la  terre  doit  être  consolidée. 
11  a  vu  des  murs  de  soutènement  renversés  par  le  gonfle- 
ment des  terres  trop  fortement  pilonnées  ou  imparfaite- 
ment desséchées. 

M.  Hughes  présente  un  modèle  des  tuyaux  d'épuisement 
de  M.  Watson  (fig.  15).  Ils  sont  faits  en  argile  du  Staf- 
fordshire,  qui  possède  une  grande  résistance  et  sont  suscep- 
tibles d'une  grande  durée,  l'on  en  fait  aussi  en  fonte.  A  B 
et  C  indiquent  les  formes  des  ouvertures  placées  dans  la 
circonférence  ;  elles  s'élargissent  en  dedans  de  manière  à  ne 
pouvoir  se  boucher.  Les  trous  sont  si  petits,  que  la  terre  ne 
peut  y  entrer  qu'en  très-petite  quantité  avec  l'eau,  et,  dans 
ce  cas,  elle  est  emportée  dans  le  corps  du  tuyau ,  d'où  elle 
sort  en  même  temps  que  l'eau.  D  est  la  tuile  de  dessèche- 
ment, qui  est  percée  d'ouvertures  semblables.  On  s'est 
servi  avec  succès  pendant  quelque  temps  de  ces  conduits , 
dans  les  tranchées  des  chemins  de  fer  de  Londres  à  Bir- 
mingham et  deCroydon,  et  M.  Hughes  promet,  à  la  pro- 
chaine séance,  de  faire  un  rapport  sur  la  manière  de  s'en 
servir  et  sur  les  résultats  qu'on  a  obtenus  de  leur  emploi  dans 
plusieurs  tranchées  humides. 
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EXTRAIT  DV  CATALOGUE. 

LtelSLATIOlf    DB8    CHEMIKS    DE    FER    BIf    ÀLLEMAGlfE,   par   M.    DE 

Rbdeh;  tradoit  de  Tallemand  avec  une  introduction  et  des  notes, 
par  Prospbr  Toubueux,  ancien  élève  de  l'Ecole  polytechnique, 
ancien  officier  d^artillerie,  chef  de  bureau  des  chemins  de  fer  au 
ministère  des  Travaux  publics.  Un  volume  in-S»  de  plus  de  600  paoes 
avec  plusieurs  Tableaux  et  une  Carte  des  chemins  de  fer  d* Alle- 
magne. 1845.  Prix  :  7  fr.  50  c. 

Des  Cbemihs  de  fbb  eh  Fbance  et  des  différents  principes  appli- 
qués à  leur  tracé,  à  leur  construction  et  à  leur  exploitation ,  accom- 
pagné d*un  examen  comparatif  sur  rutilité  des  différentes  voies  de 
communication ,  d'un  résumé  général  de  l'état  actuel  des  chemins  de 
fer  dans  tous  les  pays  d'Euro))e  et  d'un  appendice  sur  les  nouveaux 
systèmes  de  cbemms  de  fer  exécutés  ou  proposés  jusqu'à  ce  jour,  par 
J.  LoBET.  1  vol.  in-lS,  1845.  Prfx  :  5  fr. 

A  Nbw  wobk  ou  PBACTiGAL  TuififELLiNo;  cxplaluing  in  détail  the 
setting  out ,  the  exécution ,  and  the  cost  of  such  works,  and  exempli- 
fled  in  the  particulars  of  the  construction  of  blechingley  and  saltwood 
tunnels,  by  Fbed.  Walteb  Simms  ,  F.R.A.S.  F.6.S.  M.  Ins.  CE. 
civil  engineer.  1  vol.  in-8. 1844.  Prix  :  26  fir.  25  c. 

ÉTUDES  SUE  LB9  MACHINES  LocoMOTiTES  avec  dcs  développements  sur 
la  théorie  de  la  distribution  de  la  vapeur  et  sur  l'application  de  la  dé- 
tente fixe  et  variable,  par  Feux  Mathias  ,  ingénieur,  inspecteur 
du  service  des  machines  au  chemin  de  fer  d'Orléans,  ancien  sous- 
ingénieur  du  matériel  au  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche), 
ancien  élève  de  l'Ecole  centrale  des  arts  et  manufactures.  1  vol.  in-8 
avec  atlas  in-fol.  de  12  grandes  planches.  1844.  25  fr. 

ENCYCLOPEDIE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  DBS  MACHINES  A  VAPEUB, 

à  l'usage  des  praticiens  et  des  gens  du  monde,  par  Félix  Tovbnbux, 
ingénieur,  ancien  élève  de  1  Ecole  polytechnique.  1  fort  volume 
in-12 ,  avec  de  nombreuses  vignettes  dans  le  texte,  et  12  planches. 
1843.  Prix  :  broché,  5  fr.;  relié  en  toile  gaufrée,  G  fr. 

La  Machine  locomotite  considérée  dans  ses  rapports  avec  les  ma- 
chines fixes,  description  succincte  à  l'usage  des  ûens  du  monde,  par 
un  élève  de  l'Ecole  centrale  des  arts  et  manufactures.  In-18  avec 
planches,  1843.  25  c. 

On  y  a  joint  la  liste  des  pbincipaux  Ovtbaoes  publiés  en  Fbance 

ET  A  l'etbangbb  SUE  LES  CHEMINS  DE  Feb  ,  qut  se  trouvcut  à  la 

Librairie  Scientiâque-Industrielie. 


Sous  preste  pour  paraître  incessamment. 

Recueil  complet  de  Lois,  Règlements,  Obdonnances,  Cahiebs 
DES  CHABGES,  STATUTS,  ctc.,  sur  Ics  chemius  de  fer,  par  M.  Ceh- 
CLBT,  maître  des  requêtes,  secréuire-rédacteur  de  la  Chambre  des 
députés.  1  vol.  fn-8. 


PORTEFEUILLE  DE  L'INGÉNIEUR  DES  CHEMINS  DE  FER  , 

Par  MM.  Auguste  Pbbdonnbt,  ancien  ingénieur  en  chef  du  matériel 

du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  ancien  élève  de  TEcole 

polytechnique,  professeur  à  TEcole  centrale  des  arts  et  maDufoc- 

tures,  et  Camille  PoLONCEAu ,  ingénieur,  directeur  des  cbemins 

de  fer  d'Alsace,  etc. 

132  planches  publiées  jusqu'à  ce  jour,  sont  divisées  en  onze  séries 
et  ré|)ariies  comme  il  suit  : 

Séries.  PI. 

La  1^  A  représente  les  divers  aspects  de  la  voie  en  déblais,  en 

remblais ,  les  tunnels ,  etc 3 

La  S«  B  les  divers  modèles  de  rails,  coussinets  de  tous  les  pays  et 

les  machines  pour  la  fabrication  des  rails 7 

La  3«  C  les  outils  de  poseurs  de  la  voie 3 

La  i«  D  les  croisements  et  changements  de  voles. f7 

La  5«  E  les  plaques  tournantes ti 

La  d«  F  les  diligences,  wagons  pour  voyageurs 25 

La  7«  6  les  wagons  pour  marchandises,  pour  les  bestiaux.  ...      9 

La  8«  H  les  grues  ou  pompes  à  eau 7 

La  9«  J  les  wagons  de  terrassement  et  appareils  pour  la  voie  pro- 
visoire     Il 

Li  10«  K  gares,  stations  inlermédiaires,  etc 33 

La  ll«  L  grue-Arnoux ,  pont-levis,  etc 8 

Conditions  de  la  êottscription.  —  Le  Portefeuille  de  lIngé- 
Ml  EUR  des  Cubmins  DE  FER  parait  par  livraisons  composées  de  plu- 
sieurs feuilles  de  texte  in-8  et  de  12  planches  sur  demi-feuille  raisio, 
accompagnées  de  légendes  explicatives. 

Le  prix  est  lixé,  pour  les  souscripteurs,  à  10  fr.  chaque  livraison. 

Les  souscripleui*s  à  Vouvrage  entier  auront  en  outre,  à  la  Un  de  Tou- 
vrage,  à  titre  gratuit,  une  nouvelle  légende  explicative  des  planches 
formant  un  résumé  du  texle. 

Le  prix  de  chaque  livraison  vendue  séparément  sera  de  li  fr. 

Onze  livraisons  sont  en  vente. 

La  douzième  et  dernière  livraison  paraîtra  en  juillet  18i5. 

Teisserenc  (  Edmond  ),  ancien  élève  de  TEcole  polytechnique ,  com- 
missaire-général des  Cbemins  de  fer  :  Le$  travaux  publics  en  Bel- 
gique et  Us  Chemins  de  fer  en  France,  1  vol.  in-8. 1839.         8  fr. 

^  Examen  critique  du  mode  de  concession  des  Chemins  de  fer  con- 
sacré par  la  loi  du  11  juin  18i3.  Réforme  nécessaire.  In-8. 1844. 

—  Rapport  adressé  à  M.  le  ministre  des  travaux  publics  sur  les  Che- 
mins de  fer.  ln-4o.  ig43. 

—  Lettres  sur  la  politique  des  Chemins  de  fer  et  Eur  les  applications 
qu'elle  a  reçues  ;  recueil  d*observa lions  sur  les  travaux  publics  de 
rAllemagne,  de  la  Belgique,  de  TAngleterre  et  de  la  France.  1  vol. 
in-8,  avec  deux  caries.  1842.  8  tr.  50  c. 

~  Statistique  des  voies  de  communication  en  France,  brochure  in-8, 

avec  cane  et  lableau.  1845.  1  fr.  50  c. 

—  Histoire  et  Description  des  chemins  de  fer  en  Allemagne,  comparé 

au  système  suivi  en  France ,  en  Angleterre  et  en  Belgique.  Sous 

presse. 

—  DE  L*Al*fTAGOÏ<lSHE  DES  CA5ACX  ET  DES  ChEMIIVS  DE  FER  JUXTA- 
POSÉS et  du  prix  de  revient  des  transports  par  Chemins  de  fer  avec 
une  carte  statistique  de  la  circulation  sur  les  voies  de  transports  en 
France,  et  une  carte  générale  des  chemins  de  fer.  1  vol.  in-8  et  s  car^ 
tes.  Soui  presse. 
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LÉGEM)ES  EXPLICATUËS  DES  PLANCHES. 


AVERTISSEMENT. 

Pour  faciliter  Tétude  des  planches  qui  composent  ce  Por- 
tefeuille y  et  mieux  Taire  ressortir  les  différences  qui  exis- 
tent entre  les  divers  systèmes  appliqués  à  un  même  objet , 
on  a  eu  soin  de  conserver  une  échelle  uniforme  à  tous  les 
dessins  relatifs  à  une  même  série. 
Les  prollls  en  travers  sont  à  l'échelle  de  1/100 

Les  rails  isolés  îd.  1/2 

Les  coussinets  id.  i/k 

Les  outils  de  poseurs  id.  1/fO 

Les  changements  de  voies      id.  1/20 

Les  plaques  tournantes  id.  1/25 

Les  diligences  et  wagons  de  toutes  espèces     td.    1/50 
Les  grues  hydrauliques  id.  1/20 

Les  plans  généraux  des  gares  id.  1/1000 

Les  détails  et  les  élévations       id.  1/500 

Les  détails  en  général  id.  1/10 

Nota.  Dans  les  renvois  aux  planches ,  la  série  est  toujours  in- 
diquée par  une  grande  lettre  accompagnée  du  numéro  de  la 
planche  à  laquelle  le  lecteur  est  prié  de  se  reporter,  et  les  diverses 
projections  ou  parties  d'une  même  figure  sont  indiquées  par  les 
numéros  inférieurs  placés  après  un  gros  chiffre.  Exemple  :  PI. 
F21,fig,  7i,  7,,  7«,  etc. 


*l>gendes. 


Série  A.  — Plaicche  W  1. 
Profils  en  travers.  (Échelle  de  l/iOO.) 

Fîg.  1 ,  Fig.  2  et  Fig.  3.  Profils  en  travers  du  chemiD 
de  fer  de  Paris  à  Tersailles  (rive  gauche),  dans  les  parties 
en  remblai,  à  mi-côte  et  eo  déblai. 

Fig.  k.  Profil  en  déblai  des  chemins  de  fer  belges,  dans 
des  parties  de  terrain  aquifères. 

Le  petit  aqueduc  A  eu  pierres  sèches,  indiqué  entre  les 
deux  voies,  n'existe  que  dans  les  déblais  très- humides.  U 
est  mis  en  communication  avec  les  fossés,  par  d'aotres 
petits  aqueducs  ou  rigoles  transversales ,  espacées  ordi- 
nairement d'environ  uix  mètres;  dans  les  parties  de 
terrains  tout  à  fait  humides,  la  distance  entre  deux  aque- 
ducs consécutifs  n'est  souvent  que  de  cinq  mètres.  Ùbqs 
certaines  portions  de  la  voie  on  a  ménagé,  à  travers  la  lan- 
guette, des  gargouilles  ou  espèces  de  petites  rigoles  qui  per- 
mettent l'écoulement  dans  les  fossés  des  eaux  de  raccotte- 
ment.  Cet  écoulement  est  assuré  par  des  petits  murs  en 
pierres  sèches  ou  par  une  fascine  qui  y  est  enterrée  ;  quel- 
quefois, au  lieu  de  fascine,  on  emploie  de  vieilles  traverses. 

Fig.  5.  Profil  en  remblai  des  mêmes  chemins ,  dans  une 
plaine  où  la  voie  est  relevée  et  mise  à  l'abri  des  inondations. 

Fig.  6.  Profil  en  marais  du  chemin  de  fer  de  Glasgow  à 
Garnldrk. 

Fig.  7.  Profil  en  déblai  du  chemin  de  fer  de  Satnt-ÉUenne 
à  Lyon. 

Fig.  7i.  Plan  du  même  profil. 

Fig.  8.  Profil  en  déblai  du  chemin  de  Leeds  à  Selby. 

Fig.  8 1.  Plan  du  même  profil. 

Série  A.  —  Plaicghb  N**  2. 
Profils  en  travers,  tranchées  et  tunnels.  (Échelle  de  1/100.) 

Fig.  1.  Profil  en  remblai  du  chemin  de  fer  de  DubUn  à 
Kingstown. 

Fig.  a  et  Fig.  2  x,  Fig  3  et  Fig.  3 1.  Coupes  et  plans  des 
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tranchées  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Birmingham. 
(Plan  incliné  à  rentrée  de  Londres.) 

Fig.  k.  Coape  transversale  du  tunnel  de  Kildiy  au  chemin 
de  fer  de  Londres  à  Birmingham. 

L'eau  qui  a  filtré  dans  la  couche  de  sable  se  rend  dans 
les  aqueducs,  fig.  1,  2,  3  et  &,  en  traversant  leurs  parois 
qui  sont  en  pierres  sèches.  De  ces  aqueducs  elle  est  dé-, 
gorgée  en  dehors  par  des  caniveaux. 

Fig.  5.  Coupe  transversale  du  souterrain  de  North-Church 
au  même  chemin. 

Fig.  6.  Profil  en  déblai  d'une  portion  du  chemin  de  fer 
de  Darlington  à  Stockton.  (Voir  le  texte.) 

SÉRIE  A.  —  Planche  N**  3. 

Eemblais  et  tranchées  diverses. 

(Échelle  de  0,01  par  mètre  «  1/100.) 

Fis.  1.  Remblai  construit  au  diemin  de  Versailles  (rive 
gaocne]  avec  des  terres  argileuses.  (Voir  le  texte  pag.  o4r) 

Fiff.  2  et  Fiff.  %,  Tranchée  dans  un  terrain  trè»-mou  et 
aquiiere,  au  cnemin  de  Versailles  (rive  gauche).  (Voir  kl 
teste,  pag.  U  et  49.) 

Fig.  3.  Tranchée  maçonnée  au  chemin  de  Versailles 
(rive  gauche),  dans  le  sable ,  an  travers  de  la  ville  de  Ver- 
sailles. 

Fig.  k.  Tranchée  magonnée  au  chemin  de  Londres  à  Bir- 
mingham» 

Fig.  5.  Remblai  avec  talus  maçonnés  au  chemin  de 
Francfort  à  Mayence. 

Fi^.  6.  Remblai  composé  en  partie  de  fascines ,  sur  un 
terrain  marécageux,  en  Hollande. 

Fig.  7,  Fig.  7,,  Fig.  7i,  Fig.  73  et  Fig.  7i.  Chemin  établi 
snr  pilotis ,  dans  les  marais  de  la  Caroline  au  Sud. 
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Sérib  B.  — Planche  N**  1. 
Rail$  divers.  *  (Échelle  de  moitié.) 

Poids  ÉctrteiDcnl  Poids  da 
par  mètre  des  points  coanioet 
courant.      d'appui,     ordinaire. 

A.  Section  transversale  du  pre-  • 
mier  rail  employé  sur  le  chemin 

de  fer  de  Lyon  à  Saint-Ëtienne, 
et  sur  celai  de  Saint-Étienne  à 
Boanne.  13  k.      0'"90       3  kil. 

A  I.  Section  transversale  d'un 
second  rail  employé  au  chemin  de 
fer  de  Saint-Étienne,  mais  aban- 
donné  depuis.  30  0'"90       6  60 

A  a.  Section  du  nouveau  rail  du 
chemin  de  fer  de  Saint-Étienne  à 

Lyon.  30      isrsitt'' 

B.  Section  du  rail  du  chemin 

de  fer  de  Montpellier  à  Cette.        20  O'^W         » 

C.  Id.  de  Paris  à  Saint-Ger- 
main. 30  l'-lS       9  85 

D.  Id.    de  Paris  à  Versailles 

(rive  gauche].  30  l"'!^       9  60 

E.  Id.    d'Alais  à  Beaucaire.     31  1"12      10  00 

1.  Las  coupes  de  quelques-uns  de  ces  rails  ayant  été  empruntées 
à  Touvrage  de  Wishaw,  nous  avons  été  obligés  d*estimer  leur  poids 
par  approximation,  et  pour  plusieurs  nous  n'avons  pu  indiquer  le 
poids  des  coussinets. 

Sur  la  plupart  des  chemins  anglais  on  a  employé  diverses  espèces 
de  rails ,  nous  n*avons  reproduit  que  les  plus  remarquables. 

2.  Le  ()oids  des  coussinets  de  joint  est  de  2 1/2  à  4  kilog.  plus  grand 
que  celui  du  coussinet  ordinaire. 

3.  Sur  le  chemin  d'Orléans,  comme  sur  les  chemins  de  Saînt- 
Étienne  et  de  Rouen,  Técartement  des  points  d'appui  est  variable. 

Bans  les  tranchées  dont  le  sol  est  très  bon  : 

L*écartement  entre  les  traverses  de  joint  et  celles  les  plus  voisines 

est  de l"00 

Entre  les  autres  traverses.    : i"25 

Sur  les  remblais  et  dans  les  tranchées  dont  le  sol  est  douteux  : 
L'écartement  entre  les  traverses  de  joint  et  celles  les  plus  voisines 

est  de 0"76 

L*écartement  entre  les  autres  traverses  est  de.    .    .    .    {"^oo 
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F.    Id.    de  Paris  à  Orléans.      30  9  20 
fi.    Id.    de  Strasbourg  à  Bâie.  25  0"*90  8  50 
H.    Id.    deParisàRouen.»       36  tîS/cuîi'.^^/^ 
T.     Id.    de  Londres  à   Sou- 
thampton.                                     37  12  1»20  » 
Li.    Id.                 Id.                 33  l'-ao  o 
Li.    Id.    de  Grand  JunctioD.    31  l'^lâ  b 
La.    Id.                Id.                31  1"12  » 
M.     Id.    de  Londres  à  Bir- 
mingham. "^                                  31  i"12  D 
M  t.    Id.                Id.                 37  1"20  11  70 
N.    Id.    de  Liverpool  à  Man- 
chester. ^                                      37  12  1»20  10 
N..    Id.               Id.                  29  70  O^OO  » 
0.    Id.    de  Stockton  à  Dar- 
Hngton,  nouveau  rail.                     36  1°>10  » 
Y.    Id.               Id.                    31  1"12  » 
P.    Id.    YorketNorth  Midland.  27  0>"90  x> 
R.    Id.    Brandiing  Junction.    22  0"'90  )» 
S.     Id.    ChesteretBirkenhaed.27  72  O'^OO  9  45 


Série  B.  —  Plajvche  N*  2. 

Coussinets  divers.  (Échelle  de  1/4.) 

Fig.  1  et  Fig.  1 1.  Coupe  et  plan  du  coussinet  simple   ^  oi^^s^- 
du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles  (rive  gauche).    9  60 

Fig.  2  et  Fig.  2 1.  Vue  par  bout  et  plan  du  coussi- 
net de  joint  du  même  chemin.  13  10 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Coupe  et  plan  du  coussinet  simple 
du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain  et  Ver- 
sailles (rive  droite).  9  60 

Fis.  4  et  Fig.  4i.  Vue  par  bout  et  plan  du  coussi- 
net oe  joint  du  même  chemin.  12 


1.  Ces  rails  ainsi  que  ceux  d*Orléans  sont  actuellement  bombés. 

2.  On  a  aussi  employé  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham 
des  rails  de  30  kil.  a  peu  près,  semblables  au  rail  La  . 

3.  On  emploie  encore  sur  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester, 
des  rails  de  30  et  37  kil.,  symétriques  comme  ceux  des  chemins  de 
Londres  à  Birmingham  et  de  Grand  Junction. 
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Fig.5  et  Fig.  5i  Coupe  et  plan  du  rail  essayé  sur 
le  chemin  de  fer  de  Saint-Germain. 

Fig.  6  et  Fig.  6  i.  Coupe  et  plan  du  coussinet  (nou- 
veau modèle]  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans.       9  20 

Fig.  7  et  Fig.  7i.  Coupe  et  plan  du  coussinet  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen. 

Fig.  8  et  Fig.  8c.  Id.  du  chemin  de  Naples. 

Série  B.  —  Planche  N®  3. 
Rails  divers.  (Échelle  de  moitié.  ) 

Poids     Écarlement     Poid«  dv 

par  mètre    dei  potnli      eousciBel 

^     ^     ,,       ,  ,     ,  coaranu       d'appui.       ordinaire. 

A.  Section  transversale  du  rail 
employé  sur  le  chemin  d'Ârdros- 

san  à  Johnstone.  28  k.      0"90       8  kih 

B.  Id.       de  Ballochney.       27  O^QO      7    5 

C.  Id.       de  Glasgow,  Pais- 

ley  et  Greenock.  »  »  » 

D.  Id.       de  Birmingham  à 

Gloucester.  28  0"75       8 

E.  Id.        d'un  rail   ondulé 

ducheminde  StanhopeetTyne.  »  »         » 

F.  Id.       d'un  rail  parallèle 

employé  aux  États-Unis.  »  »         » 

G.  Id.  de  l'ancien  rail  on- 
dulé du  chemin  de  Liverpool  à 

Manchester.  17  0*90       » 

H.  td.  du  rail  du  chemin 
dît  North-Eastern.  »  »         » 

L  Id.  du  rail  du  chemin 
de  Manchester  à  Leeds.  28  »         i» . 

K.  d'un  rail  du  chemin  de 
Saint-Pétersbourg  à  Paulosk.       32  »  » 

Les  rails,  à  partir  du  rail  L,  sont  tous  fixés  sans  interpo- 
sition de  coussinets  en  fonte  soit  a  des  traverses  soit  à  des 
poutres  longitudinales  qui  posent  sur  les  traverses, 

La  plupart  appartiennent  à  des  chemins  de  fer  des  États- 
Unis. 

Il  faut  en  excepter,  cependant,  le  rail  L  du  chemin  de 
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Vienne  i  Raab,  le  rail  Q  do  chemin  de  Hall  à  Selby  et  de 
Newcastle  à  North-Shields;  les  rails  R,  T  et  Y,  qui  ont  été 
tous  les  trois  employés  sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol 
(  Great- Western) ,  et  le  rail  S  du  chemin  de  Glasgow,  Pais- 
ley,  Kiimarnock  et  Ayr. 

Les  rails  L ,  H ,  N  et  0  sont  fiiés  immédiatement  aui 
traverses  par  des  crampons,  comme  cela  est  indiqué  Fig.  5 
et  Fig.  5i  PI.  B ,  2.  par  des  vis  ou  par  des  boulons.  Les 
crampons  ne  traversent  pas  la  semelle  du  rail;  leurs  tètes 
seulement  s'appuient  sur  cette  semelle.  Les  vis  et  les  bou- 
lons sont  placés  dans  des  trous  ménagés  dans  la  semelle. 

Les  autres  rails,  à  partir  du  rail  P,  à  l'exception  des  rails 
R ,  U  et  X ,  sont  fixés  de  la  même  manière  a  des  longue- 
rines,  reliées  elles-mêmes  aux  traverses. 

Les  rails  R ,  U  et  X  peuvent  être  fixés  comme  les  rails  L, 
M,  N  et  0  par  des  crampons,  des  crosses  ou  des  vis;  mais 
souvent  aussi  ils  le  sont  au  moyen  de  boulons,  dont  la  tête, 
de  même  forme  que  la  partie  évidée  du  rail ,  se  loge  dans 
cet  évidemeut,  et  qui  sont  glissés  par  leur  tête  dans  le  rail» 
avant  la  pose.  Ces  rails,  munis  de  leurs  boulons,  sont  pré- 
sentés aux  longuerines,  ou  aux  traverses,  de  telle  façon  que 
les  boulons  viennent  pénétrer  dans  des  trous  ménagés  dans 
ces  lon{[uerines  ou  traverses. 

Le  rail  U  paraît  assez  résistant  pour  que  Ton  puisse  l'em- 
ployer sans  addition  de  longuerines,  sur  un  chemin  dé  fer 
parcouru  par  des  machines  légères. 

Une  partie  de  ces  rails  sont  engagés,  par  leurs  extrémi- 
tés, dans  un  sabot  en  fonte,  comme  le  rail  X. 

Les  rails  M  et  N ,  connus  Tun  et  l'autre  sous  le  nom  de 
rail  Morris  et  Prévost,  pèsent  chacun  28  kilogr.  par  mètre 
courant. 

Le  rail  0,  du  chemin  de  Newcastle  à  Frenchtown ,  aux 
États-Unis,  pèse  22  kilogr. 

La  Use  du  champignon  de  ce  rail  étant  excessivement 
faible,  il  est  probable  qu'il  est  employé  sur  un  chemin  des- 
servi par  des  machines  très-légères  ou  par  des  chevaux. 
Nous  ne  pourrions  cependant  Faffirmer.  Le  dessin  en  a  été 
emprunte  à  l'ouvrage  de  Wishaw,  qui  laisse  la  question 
dans  le  doute. 

Le  rail  Q,  du  chemin  de  Hull  à  Selby,  pèse  27  kilogr. 

Le  rail  T,  du  chemin  de  Londres  à  Bristol,  pèse  81  kilog., 
et  celui  Y,  du  même  chemin ,  employé  également  sur  le 
chemin  d'Ulster,  ne  pèse  que  19  kilogr.  Mais  il  a  été  aban- 
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donné  sur  le  chemin  de  Bristol ,  comme  trop  faible  pour 
porter  les  lourdes  machines  de  ce  chemin. 

Le  rail  américain  Z,  du  chemin  de  WiUiogton  à  Snsqae* 
hannah ,  ne  pèse  que  20  kiiogr. 

SÉRIE  B.  ~  Plakche  N®  4. 

Coussinets  portant  leurs  raiis.  (Échelle  de  1/th.  ) 

Fig.  1  et  Fig.  1i.  Coupe  et  plan  d*un  coussinet  simple, 
en  fonte,  qui  a  été  employé  sur  le  chemin  de  Londres  à 
Birmingham. 

Les  rails  employés  avec  ce  coussinet  sont  ondulés  et  as* 
semblés  à  mi-fer,  comme  l'indique  la  fig.  2,  qui  représente 
le  coussinet  de  joint.  Ils  posent  sur  la  partie  plane  d'un 
demi-cylindre  en  fer  B,  ainsi  qu'on  le  voit  sur  lecoussinet  de 
joint  Fig.  22.  Ce  demi-cylindre  est  engagé,  par  sa  surface 
convexe,  dans  un  évidement  correspondant  de  la  semelle  du 
coussinet,  de  lel'e façon  qne  la  partie  plane  du  demi-cylindre 
est  un  peu  plus  élevée  que  le  bord  de  cet  évidement. 

Le  rail  est  pressé  contre  l'une  des  saillies  du  coussinet, 
et  maintenu  pnr  conséquent  dans  sa  position  verticale,  par 
une  cheville  serrée  par  une  clavette,  comme  on  le  voit  sur 
les  figures.  La  cheville  pénètre  dans  le  rail  de  telle  façon , 
que  l'extrémité  du  rail  ne  peut  être  relevée  qu'avec  cette 
ctieville  elle-même,  le  coussinet  et  le  dé  ou  la  traverse. 

La  pression  verticale  des  convois  passant  sur  le  rail  se 
transmet  au  coussinet,  et  si,  dans  ce  cas,  elle  n'agit  pas 
dans  une  direction  qui  passe  par  le  centre  de  gravité  du 
coussinet  et  du  dé  en  pierre,  ou  par  le  milieu  de  la  tra- 
verse, et  que  le  terrain  manque  de  consistance,  elle 
renverse  d'un  côté  ou  de  l'autre,  en  avant  le  dé  ou  la 
traverse  et  le  coussinet.  Cet  eflet,  inévitable  surtout 
avec  les  dés,  ayant  lieu ,  le  coussinet  peut  décrire,  ainsi 
que  le  dé  ou  la  traverse,  autour  de  l'axe  de  la  che- 
ville C  un  petit  arc,  sans  que  les  bords  de  Tévidement  de  la 
semelle  viennent  rencontrer  le  rail ,  et  par  conséquent  sans 
que  le  rail  lui-même  perde  sa  position  horizontale.  La  che- 
ville tourne  alors  avec  le  coussinet  sur  son  point  de  contact 
avec  la  paroi  latérale  du  rail ,  comme  un  pivot  sur  un  point 
d*appui ,  et  la  surface  concave  de  Tévidement  de  la  semelle 
du  coussinet  glisse  sur  la  surface  convexe  du  demi-cylindre. 
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Le  rail  (Voyez  Fig.  li)  ne  touche  chacune  des  saillies 
du  coussinet  que  suivant  une  arête,  en  sorte  que  la  pres- 
sion Intérale  se  transmet  toujours  au  coussinet  suivant  Taxe 
des  deux  chevillettes  qui  fixe  le  coussinet  au  support  en 
pierre  ou  en  bois. 

Fig.  2  et  Fig.  22.  Coupe  et  plan  du  coussinet  de  joint. 
Sa  di>posîtion  ne  diffère  de  celle  du  coussinet  simple  Fig.  1 
et  Fig.  Uf  qu'en  ce  qu'elle  admet  deux  chevilles  au  lieu 
d'une. 

Fig.  2ï  et  Fig.  23.  Vue  par  bout,  et  nouveau  plan  du 
coussinet  de  joint,  indiquant  un  mode  de  jonction  des  rails 
qui  n'est  pas  tout  à  fait  semblable  à  celui  indiqué  Fig.  2i. 

Fig.  3  et  Fis.  3i.  Coupe  et  plan  du  coussinet  actuel  du 
chemin  de  fer  de  Londres  à  Birmingham,  portant  le  rail  de 
32  kilogr.  Ce  coubsinet  diffère  peu  de  ceux  donnés  Série  B, 
Planche  2. 

Fig.  &  et  Fig.  ki.  Coupe  et  plan  d'un  coussinet  dans  le- 
quel la  cheville  du  coussinet  Fig.  1  a  été  remplacée  par  un 
boulet  A.  La  surface  de  la  semelle  sur  laquelle  pose  le  rail  est 
convexe,  ainsi  que  les  joues  E.  De  cette  manière,  la  pression 
sur  la  semelle  agit  toujours  dans  une  direction  passant  par 
le  centre  de  la  gravité  ;  mais  le  coussinet  ne  peut  plus  tour- 
ner autour  d'un  axe  passant  par  le  point  de  contact  de  la 
boule  et  du  rail ,  sans  soulever  le  rail  d'une  hauteur  plus 
ou  moins  considérable. 

Fig*.  hi  et  Fig.  ^3.  Élévation  et  plan  du  coussinet  de 
joint,  de  même  modèle  que  le  précédente 

Fig.  5  et  Fig.  5}.  Coupe  et  plan  du  coussinet  actuel  des 
chemins  de  fer  de  la  B^  Igique .  où  les  rails  sont  flxés  à 
l'aide  de  riaveltcs  en  fer,  comme  il  est  indiqué.  La  base  est 
convexe  ainsi  que  les  joues,  comme  dans  le  coussinet  Fig.  k. 

Fig.  6  et  Fig.  6c .  Coupe  et  plan  du  coussinet  de  joint 
des  mêmes  chemins. 

Série  B.  —  Planche  N®  5. 

Rails  divers.  (Échelles  de  1/4  et  de  1/2.) 

Fig.  1.  Tracé  du  rail  du  chemin  de  fer  de  Versailles 
rive  gauche. 

Fig.  2.  Tracé  du  rail  du  chemin  de  fer  Badois. 
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A.  Raîl  du  chemin  de  Berlin  à  Potsddm.  35  k. 

B.  Rail  du  chemin  de  Cologne  à  Aix-la-Chapelle.  *  27  k. 

C.  Rail  du  chemin  de  Berlin  à  Dresde.  28  k. 

D.  Rail  du  chemin  de  Francfort  à  Mayence.  30  k. 

E.  Rail  du  chemin  de  Leipzif^  à  Dresde.  26  k. 

F.  Raîl  du  chemin  de  Mcgdebourg.  21  k. 

G.  Rail  du  chemin  de  Heidelberg  à  Carlsnihe.  23  1/2  k. 
H.  Nouveau  rail  duchemin  d'Amsterdam  à  fiarlem.  30  k. 

FIg.  3,  Fig.  3i,  Fig.  3a,  Fig.  33,  Fig.  34  et  Fîg.  35.  Mode 
d'assemblage  des  rails  du  chemin  de  Heidelberg  a  Carlsrahe. 

La  Fig.  3  est  une  coupe  du  plan  Fig.  34,  suivant  A  B. 

La  pièce  semi  cylindrique  est  en  bofs,  le  coussinet  sur 
lequel  elle  repose  est  en  fonte. 

FIg.  fc,Fig.  kl  et  Fig.  h^.  Mode  d'assemblage  des  rails  do 
chemin  de  Harlem  à  Leyde.  La  Fig.  h  est  une  coupe  du 
plan  Fig.  k2  suivant  A  B. 

Fig.  5.  Rail  du  chemin  de  Hanheim  à  Heidelberg ,  Gxé 
sur  la  longuerine. 

Fig.  6.  Rail  du  chemin  de  Croydon ,  Bxé  également  sur 
la  longuerine. 

Série  B.  —  Pla^kchb  N**  6. 
Fabneation  des  rails.  (Échelles  de  1/2,  1/5, 1/10  et  1/20.) 

Fig.  1  et  3.  Paquets  pour  la  fabrication  des  rails. 

Les  barres  dont  la  couleur  est  la  plus  foncée,  placées  au- 
dessus  et  au-dessous  du  paquet,  sont  en  fer  n""  2;  les  barres 
intermédiaires,  de  couleur  plus  claire,  en  fer  n*  1. 

Fig.  2.  Paquet  pour  la  fabrication  des  couvertures. 

Fig.  &•  Autre  composition  du  paquet  pour  la  fabrication 
des  couvertures. 

Fig.  5.  Composition  du  paquet  employé  à  Decazeville 

ÏDur  la  fabrication  des  rails ,  lorsque  le  fer  n""  1  est  de  qua- 
té  inférieure,  pesant  165  kilog. 

Fig.  6.  Paquet  employé  au  Creusot  pour  la  fabrication 
des  rails  de  grandes  dimensions.  Fig.  9. 

Fie.  7.  Fer  n*  1,  d'une  forme  spéciale,  pour  la  composi- 
tion des  paquets  de  couvertures  tels  que  le  paquet  Gg.  4. 
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Fig.  8.  C!ompa8ition  du  paquet  destiné  à  fabriquer  les 

£  élites  barres  de  Ter  n»  3  qui  doivent  entrer  dans  le  paquet 
g.  5. 

Fig.  9.  Rail  de  grande  dimension  fabriqué  avec  le  paquet 
fig.  6. 

Fig.  10.  Laminoirs  ébaucheurs  de  Tusine  de  Decazeville. 

Fig.  11.  Forme  sous  laquelle  on  commence  par  laminer 
les  rails  évidés. 

Fig.  12.  Laminoirs  finisseurs  employés  à  Decazeyille. 

Fig.  13.  Laminoirs  employés  à  Tusine  de  Terrenoire  pour 
la  fabrication  des  rails  du  chemin  d*Andrezieux  à  Roanne 
(d'après  M.  Walter). 

Fig.  1&  et  Ht.  Enclume  pour  redresser  les  rails. 

Fig.  15  et  15i.  Ëtau  pour  maintenir  les  rails  lorsqu'on  les 
affranchit  à  la  tranche. 

Fig.  16  et  16f.  Ralancier  à  vis  horizontale  employé  au 
Creuset  pour  redresser  les  rails. 

Le  rail  RR  est  placé  sur  des  galets  reposant  par  dés  cra- 
paudines  sur  une  semelle  en  fonte  S,  et  il  est  apposé 
contre  deux  tasseaux  TT,  dont  on  peut  faire  varier  la 

Sosition  suivant  l'étendue  de  la  courbe  qu'affecte  le  rail ,  et 
ont  le  point  le  plus  saillant  doit  faire  face  à  la  vis  Y. 

P.  Pièce  en  fer  placée  entre  la  vis  et  le  rail. 

VV.  Grosse  vis  traversant  l'écrou  en  bronze  Ei ,  et  por- 
tant un  petit  engrenage  G. 

N.  Pignon  fixe  sur  Tarbre  qui  porte  le  volant  L  et  une 
manivelle  M. 

Four  faire  travailler  la  machine,  on  place  deux  hommes  au 
volant;  l'un  agit  sur  les  bras  m,  et  l'autre  sur  la  mani- 
velle M. 

Cet  appareil,  qui  fonctionne  très-bien,  a  été  adopté  en 
Angleterre. 

SÉRIE  B.  —  Planche  N®  7. 

Scies  circulaires  pour  couper  les  rails.  (Échelles  de  1/SO 
et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Élévation  de  la  scie  servant  à  couper  les  rails  aux 
deux  extrémités  à  la  fois. 
Fig.  il.  Plan  de  la  scie. 
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Fîg.  la.  Coupe  transversale  suivant  la  ligne  M  N  dn  plan. 

Cette  scie,  employée  en  Angleterre,  est  destinée  à  cou- 
per les  deux  extrémités  d'un  rail  en  même  temps;  la 
ioncrneur  de  ceux -ci  pouvant  varier,  il  faut  qu'elle  soit 
mobile. 

Elle  se  compose  d'une  table  A  A  évidée ,  dont  l'ane  des 
arêtes  supérieures  est  taillée  en  biseau,  pour  permettre  d'y 
faire  glisser  les  chariots  sur  lesquels  sont  adaptées  les  scies. 
Les  rails  devant  pouvoir  en  être,  à  volonté,  approchés  oa 
éloignés,  ils  sont  Gxés  dans  deux  petits  supports  B,  aoxqoeb 
on  communique,  à  l'aide  des  crémaillères  C,  un  mouvement 
perpendiculaire  à  celui  que  peuvent  prendre  les  chariots 
des  scies.  Ces  crémaillères  sont  fortement  appuyées  par  un 
rouleau  D  fig.  U  sur  deux  petits  pignons  £,  que  l'on  peut 
faire  mouvoir  à  la  main  à  l'aide  du  volant  H. 

Pour  imprimer  aux  scies  un  mouvement  rapide  de  rota«- 
tion ,  on  fait  passer  sur  les  poulies  F  des  courroies  comma- 
niquant  avec  une  machine  à  vapeur.  Elles  font  environ 
1 ,000  tours  par  minute  ;  le  rail  est  coupé  en  12  ou  15 
secoqdes. 

Fis:.  13.  Détail  à  l'échelle  de  1/10  d'une  scie  et  d*une 
poulie. 

Fig.  I4.  Détail  à  l'échelle  de  1/10  d'un  couvre-scie. 

D'après  la  disposition  adoptée  on  observe  : 

1»  Que  l'écartement  des  scies  peut  se  régler  à  volonté  ; 

2"  Que  leur  parallélisme  est  assuré; 

d^  Que  le  parallélisme  de  leur  axe  à  celui  du  rail  est 
obtenu  d'une  manière  sûre,  par  la  solidarité  des  pièces  qui 
portent  les  scies  et  le  rail. 

Ce  sont  les  principales  conditions  auxquelles  doit  satis- 
faire une  machine  à  couper  les  rails. 

Un  chapeau  en  tèle  dont  la  scie  est  recouverte,  sert  à 
préserver  les  ouvriers  de  la  poussière  incandescente  qui  se 
dégage  pendant  son  travail. 

Fig  2.  Élévation  d'une  scie  ne  servant  à  couper  les  rails 
que  d'un  seul  côté  à  la  fois. 

Fig  .2i  Coupe  transversale  suivant  la  ligne  M^  ^\  fig.  2. 

Le  rail  R  est  supporté  par  deux  consoles  a,  calées  sur  on 
arbre  horizontal  b,  fixe  solidement  dans  trois  petits  sup* 
ports  c,  boulonnés  sur  une  plaque  de  fondation  ;  une  pièce 
c,  également  callée  sur  l'arbre  b\  et  traversée  par  une  vis/, 
à  l'aide  de  laquelle  on  peut  la  pencher  en  avant  ou  la  rele- 
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ver^sertà  approcher  ouà  éloigner  le  rail  des  dentsde  la  scie. 

¥ig.  22  et  Fig.  Sa.  Coape  et  plan  du  support  de  la  scie. 
Ijk  scie  se  meut  dans  une  auge  remplie  d'eau. 
Cet  appareil  employé  à  l'usine  de  Terre-Noire  est  fort 
simple  et  fonctionne  avec  régularité. 


SÉRIE  C  — Planche  N**  1. 

Chttils  de  poseurs  du  chemin  de  fer  de  Versailles  [rive  gauche). 

(Échelle  de  I/IO.) 

Fig.  1.  Niveau  de  poseurs. 

Fig.  2.  Nivelette. 

Fig.  3 ,  Fig.  3i,  Fig.  Sa.  Élévation,  plan  et  vue  par  bout 
d'une  enclume  en  fer  pour  redresser  les  rails. 

Fig.  k.  Lame  d'écartement  pour  les  joints  des  rails. 

Fig.  5.  Équerre  en  bois. 

Fig.  6,  Fig.  6 1,  Fig.  62.  Élévation,  plan  et  vue  par  bout 
d'une  chasse  en  fer  avçc  manche  en  bois ,  pour  comcer  et 
d^incer. 

Fig.  8  et  Fig.  81.  Pioche  pour  bourrer  le  sable  sous  les 
rails. 

Fig.  9.  Pince  pour  redresser  les  rails. 

Fig.  10.  Id.         Id. 

Fig.  11.  Levier  pour  niveler  la  voie.  L'extrémité  A;  a  la 
forme  du  rail  qu'elle  vient  embrasser. 

Fig.  12.  Levier  droit  pour  relever  les  rails. 

Fig.  13.  Masse  pour  redresser  les  rails. 

Fig.  ik.  Marteau  pour  enfoncer  les  chevillettes. 

Série  C.  —  Planche  N*^  2. 

Outils  de  poseurs  anglais,  (Échelle  de  1/40.) 

Fig.  1,  Fig.  Il,  Fig.  2  et  Fiff.  3.  Élévation,  plan,  coupe 
en  long  et  coupe  transversale  aune  brouette  anglaise  ser- 
vant aux  terrassements. 
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Pig.  k.  Dame  en  bois  avec  garnitures  en  fer  du  cbemto 
de  Liverpool  à  Manchester. 

Fig.  5  et  Fig.  5i.  Plan  et  élé?ation  d'une  pioche  eo  fer 
du  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

Fig.  6  et  Fig.  6,.  Élévation  et  vue  par  bout  d'une  masse 
à  redresser  les  rails.  (Londres  à  Birmingham.) 

Fig.  7.  Pioche  en  bois  du  chemin  de  Grande-JoDctioo* 

Fig.  7i  et  Fig.  7a.  Détails  de  l^armature  en  fer. 

Fig.  8.  Niveau  de  poseurs  du  chemin  de  Londres  à  Bir- 

ihingnam. 

Fig.  9.  Marteau  du  chemin  de  Grande-Junction. 

Fig.  10  et  Fig.  10 1.  Élévation  et  plan  du  coussinet  de 
terrassement  du  chemin  de  Londres  à  Bristol. 

Fig.  11,  Fi^.  Ili  et  Fig.  13.  Élévation,  plan  et  vue  par 
bout  du  coussmet  provisoire  du  chemin  de  Londres  à  Bir- 
mingham. 

Fig.  13.  Plan  du  coussinet  de  joint. 

Fig.  ik  et  Fig.  liS^i.  Élévation  et  plan  de  la  chevillette  eo 
fer  du  chemin  de  Londres. à  Bristol  (coussinet  provisoire). 

Fig.  15  et  Fig.  15 < .  Élévation  et  plan  de  la  chevillette  ea 
ter  du  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

Fig.  16.  Coupe  du  rail  provisoire  du  chemin  de  Loodiw 
à  Bristol. 

Série  C.  —  Pla^itche  N^  3. 

Outils  de  poseurs  des  chemins  de  fer  de  Baie  et  de  Thann. 

(Échelle  de  1/10.) 

Fig.  1  et  Fig.  1|.  Élévation  et  vue  de  cAté  d'un  levier  en 
bois  pour  relever  les  rails. 

Fig.  2,  Fig.  k  et  Fig.  6.  Dames  en  bois,  avec  armatures 
en  fer  pour  rétablissement  de  la  voie. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Élévation  et  vue  de  c6té  d'une  enclume 
pour  redresser  les  rails. 

Fig.  32  et  Fig.  33.  Élévation  et  vue  de  côté  d'une 
en  fer  pour  redresser  les  rails. 
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Fîg.  S  et  Fig."5i.  Élévation  et  plan  d*ane  pioche  pour 
chasser  le  sable. 

Fig.  7  et  Fig.  7i.  Maillet  en  bois. 

Fig.  8  et  Fig.  8i.  Elévation  et  vue  de  c6té  d'une  chtee 
en  fer  pour  redresser  les  rails. 

Fig.  9  et  Fig.  9..  Élévation  et  vue  de  cété  d'une  lame 
d*écartement  pour  les  joints  des  rails. 

Fig.  10  et  Fig.  lOi.  Bisaigue  des  charpentien  d'Alsace; 
la  poignée  en  fer  lui  sert  de  manche. 

Fig.  11,  Fig.  lli  et  Fig.  lia.  Plan,  vue  de  cdté  et  éléva- 
tion  d'un  gaDari  en  fer  pour  Técartement  des  coussinets. 

Fig.  12  et  Fig.  l'2i.  Élévation  et  plan  d'un  marteau  pour 
enfoncer  les  chevilles. 

Fig.  13  et  Fi^.  13i.  Élévation  et  plan  d'un  marteau  pour 
coincer  et  décoincer. 

Fig.  U.  Vrille. 


SiRiE  D.  —  Planche  N**  1. 

Changement  de  voies  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Versailles 
(rive  gauche).  (Échelle  de  1/20.) 

Fig.  1.  Plan  du  changement  de  voies,  qui  est  disposé  de 
telle  façon  que  Jamais  la  machine ,  quelle  que  soit  la  posi- 
tion des  aiguilles,  ne  puisse  sortir  de  la  voie. 

Il  se  compose  de  quatre  rails  R.  R^  S.  S^  parallèles  deux 
à  deux,  ayant  entre  eux  Técartement  habituel  de  l'^dO 
d'axe  en  axe,  et  fixés  dans  des  coussinets  d'une  forme  par- 
ticulière M.  N.  0.  P.  dont  le  détail  est  donné  planche  3. 
Deux  contrerails  D  et  D\  liés  invariablement  ensemble  à 
i'aide  d'une  tige  en  fer  plat  E ,  et  tournant  dans  les  coussi- 
nets H I  autour  des  boulons  b  ,  peuvent  recevoir  horizon- 
talement un  mouvement  de  va-et-vient»  au  moyen  d'un 
arbre  à  manivelle  renfermé  dans  une  cage,  et  qui,  communi- 
quant avec  eux  par  une  bielle  F,  leur  permet  de  venir 
s  appliquer  tantôt  contre  le  rail  S ,  tantôt  contre  celui  K^ , 
selon  que  l'on  veut  diriger  le  convoi  soit  sur  la  voie  R  R^ 
soit  sur  celle  S  S^. 
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Fig.  2.  Coupe  da  changement  de  voies  suivant  la  ligoe 
A  B  du  plan. 

Fig.  3,  Fig.  3( ,  et  Fig.  82.  Élévation ,  coupe  horizontale 
et  vue  en  dessus  de  la  cage  renfermant  l*arbre  à  manivelle. 
Elle  est  évidée,  de  la  forme  d*un  demi-cône  tronqué,  et 
reçoit  dans  son  axe  un  arbre  coudé  en  fer,  m ,  que  vient 
embrasser  la  bielle  F.  Cet  arbre  tourne  inférieurement  dans 
une  crapaudine  9  et  à  la  partie  supérieure  dans  un  coussi- 
net en  bronze,  maintenu  par  une  bride  en  fer  r,  atta- 
chée par  deux  boulons.  Une  manette  n ,  fixée  sur  l'arbre 
tn ,  est  percée  à  sou  extrémité  d'un  trou  carré ,  destiné  à 
recevoir  la  clavette  a ,  qui  passe  au  travers  d'une  des  la* 
mières  v  du  plateau  supérieur/?  et  qui  maintient  les  contre- 
rails  D,  jy  dans  l'une  des  deux  positions  qu'ils  doivent 
prendre. 

Fig:  h.  Élévation  et  plan  de  la  tête  de  la  bielle  d'attache  F. 

Fig.  5,  Fig.  5.,  Fig.Sa^Fig.  53.  Vue  de  face,  élévation  de 
côté,  plans  de  Texceiitrique  pour  le  changement  de  voies 
du  chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester. 

Fig.  54.  Détail  du  collier  rectangulaire  de  Texcentrigne 
quia  été  abandonné  pour  celui  elliptique  représenté  Fig.  ôt« 


SÉRIE  D.  —  Planche  N°  2, 

Croisement  de  voies  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive 
gauche).  (Échelle  de  1/20.) 

Fig.  1.  Détails  du  croisement  de  voies  aui  se  compose 
d'un  châssis  formé  de  deux  longuerines  en  bois  b ,  assem- 
blées solidement,  à  l'aide  de  boulons,  à  quatre  traverses 
transversales  a.  Celles-ci  portentdes  coussinets  A.  B.  CD.  E., 
dits  coussinets  de  croisement  de  voies ,  dans  lesquels  se 
trouvent  fixésies  Quatre  rails  R.  R',  W\  R'^'.  parallèles  deux 
à  deux,  ainsi  que  aes  contreraits  servant  à  diriger  le  convoi. 

Poids. 

Fig.  2  et  Fig.  2 1.  Coupe  et  plan  du  coussinet  £.     17  20 
Fig.  3  et  Fig.  3i.  Coupe  et  plan  du  coussinet  C.      30  60 
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SiWE   D. PLA.KCHE  N**  3. 

I>éiails  des  coussinets  de  croisement  et  de  changement  de 
voies  du  chemin  de  fer  de  Versailles  {rive  gauche).  (Échelle 
de  1/4.) 

Poids. 

Fig.  1  et  Fig.  li.  Coupe  et  plan  du  coussinet  A.  19  k. 

FIg.  2  et  Fig.  2,.  Id.  B,  23  10 

Fig.  3  et  Fig.  3,.  Id.  D.  13  6 

Fig.  4  et  FIg.  &(.  Id.  H.  15  10 

Fig  5  et  Fig.  5,.  Id.  N.  16  SO 

Fig.  6  et  Fig.  6i.  Id.  P.  2180 

SiaiE  D.  —  Planche  N**  4. 

Changements  de  voies  de  Saint^Germain. 

(Échelles  de  1/20  et  de  1/10.) 

Fig.  1  et  2.  Coupe  transversale  et  plan  du  changement 
de  voies  du  chemin  de  fer  de  Saint-Germain.  Il  ne  diffère 
de  celui  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  re- 
présenté série  D,  planche  n<>  1,  que  par  la  longueur  des 
contre-rails,  la  disposition  du  chflssis  et  les  tiges  de  l'ex- 
centrique que  Ton  "peut  allonger  ou  raccourcir  à  volonté  à 
l'aide  des  douilles  F. 

Les  mêmes  lettres  indiquent  sur  cette  planche  les  mêmes 
objets  que  sur  celle  n*  1.  Nous  pe  reviendrons  pas  sur  le 
jeu  de  ce  changement  de  voies. 

Fig.  3  et  Fig.  &.  Plan  et  coupe  transversale  de  l'ancien 
changement  de  voies  du  chemin  de  Saint-Germain,  aban- 
donné parce  qu'il  est  extrêmement  dangereux,  les  convois 
pouvant  sortir  de  la  voie  si  par  inattention  qu  malveillance 
les  aiguilles  sont  mal  placées.  (Voir  le  texte.) 

Fig.  5.  Détail  d'un  arbre  coudé,  faisant  fonction  d'excen- 
trique dans  le  changement  de  voies  actuel. 

Fig.  6,  Fig.  6i  et  Gg.  6a.  Élévation,  plan  et  vue  latérale 
du  support  dans  lequel  est  enfermé  l'arbre  coudé. 

Fig.  7  et  Fig  7 1.  Détail  de  la  bielle  d'attache. 

Fig,  8,  Fig.  8,  et  Fig.  82.  Élévation,  plan,  coupe  des  sup- 
ports et  de  I  arbre  coudé  au  moyen  auquel  on  peut  faire 
mouvoir  les  rails  mobiles  Fig.  3  et  Fig.  k. 

Légenil^'fl.  ^ 
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Fig.  9  et  Fig.  9i .  Détail  de  la  douille  F.  servant  à  Talion* 
gement  et  au  raccourcissement  des  bielles  d'attache. 

Série  D.  —  Plauciie  N"  5. 

Coussinets  des  changements  et  croisements  des  voies  de  Saint- 
Germain.  (Échelle  de  ijk.) 

Fig.  1  etFig.  li,  élévation  et  plan  du  coussinet  H  du 
changement  de  voles,  représenté  tig.  2  et  Fig.  3,  bérieD, 
Planche  n**  k. 

Poids  de  ce  coussinet,  20^  71. 

Fig.  2  et  Fig.  2, ,  Fig.  3  et  Fig.  3, ,  Fig,  i  et  Fîg.  4,, 
Fig.  o  et  Fig.    t ,  l*ig.  b  et  Fig.  o.  •  Coupes  des  cou^sinets 
de  croisement  et  de  changement  de  voies  du  chemin  de 
Samt-iiermain. 
Poids  du  coussinet  Fig.  3  20^  50 

Fig.  3  21    00 

Fig  4h  13    30 

Fig  5  14    59 

Fig.  6  13    90 

Étudier  les  planches  2  et  3,  série  D,  pour  se  rendre 
compte  de  la  piosition  des  coussinets  dans  le  chaugemeot 
ei  k»  croisement. 

Sfrib  d.  —  Planche  N*  6. 

Changement  de  voies  de  Siephenson. 

(Échelles  de  1/20  et  de  1/10,) 

Fig.  1.  Plan  du  changement  de  voies. 

Ce  changement  de  voies  se  compose  d'on  rail  mobile  R'^ 
filé  dans  un  coussmet  H  Q,  qui  peut  tourner  autour  d*un 
boulon  (Voir  le  dt tail  Fig.  3  et  Fig.  3  ,  ).  Ce  rail  W\  lié  ^ar 
une  tring.e  E  à  un  levier  P,  touriiant  autour  d'un  axe  (Fig. 
4  etFig.  4,  )  sur  lequel  est  liiée  une  mai. iv elle  à  laquelle  e»t 
suspendu  un  poids  N  ,  s*app>ique  contre  le  rail  et  permet 
ain^i  de  passer  ue  la  voie  S  &'  Mir  cille  H  it'. 

Le  railest  constammei.t  maintenu  dans  celle  position  par 
le  contre-poids,  car  si  imrotivoi  arrnesurla  voie  6  b'  le  rail 
mobile  U'^  écanédu  rail  S^  par  le  bourrelet  des  roues  re[)reud' 
aussitôt  après  le  passage  des  roues,  sa  position  primitive. 
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Le  convoi  arrivant  dans  la  direction  contraire  passe  dans 
la  voie  oblique  si  le  rail  R'^  e^îi  appliqué  contre  le  rail  S', 
ou  bien  il  continue  &  marther  en  ligne  droite  si  raistuilieu?, 
en  agissant  sur  le  levier,  é«  arte  le  rail  li^^  du  rail  S';  niHis 
dans  aucun  cas  il  ne  pt- ul  sortir  de  la  voie  comme  avec 
Tancien changement  de  voiede  Saint-Germain.  (V.  le  texte.) 

Fig.  3  et  Fig.  2. .  Coupe  et  plan  du  coussinet  simple  B. 

Fig.  3  et  Fig.  3, .  Coupe  et  plan  du  coussinet  A  H  Q. 

Ce  coussinet  se  compose  de  2  parties  bien  distinctes, 
fondues  en  même  temps,  savoir  :  coussinet  A  et  une  plaque 
en  fonte  Q,  percée  en  son  milieu  d*un  trou  circulaire» 
dans  lequel  enrre  un  boulon  b,  autour  duquel  tourne  un 
cou*<slnet  H,  fixé  avec  lui  à  Taîde  d'une  clavette  c.  Le  rail 
mobile  R'^  est  maintenu  dans  le  coussinet  au  moyen  du 
boulon  d. 

Fig.  h  et  Fig.  k-. .  Coupe  transversale  et  longitudinale  de 
Tappareil  M  renfermant  le  contre-poids  N. 

Fig,  5.  Coupe  suivant  le  coussiuet  R'^  Fig.  1. 

SÉRIE    D.  —  PL41ICHE   N*  7. 

Changements  de  voie  du  chemin  de.  fer  de  Strasbourg  à  Bdle. 
(Échelle  de  1/20  et  de  1/10.)    ' 

Fig.  1.  Plan  du  changement  de  voie. 

Le  système  adopté  au  chemin  de  Ter  de  Bâie  est  à 
peu  prés  semblable  à  celui  de  Versailles  (r.  gauche), 
représenté  série  D,  plaïuhe  n"  1;  il  n'en  diffère  que  par  la 
disposition  de  lVxctfnlriqu««,  par  celle  de  la  charp*  nte  sur 
laquelle  sont  fixés  les  rails,  et  par  la  forme  des  cous  inets« 

Des  traverses  ordinaires  en  bois  de  chêne,  non  reliées 
entre  elles  par  des  longuerines,  reri  placent  le  châssis  que 
noua  avons  indiqué  pour  le  oliemin  de  la  rive  gauche  et 
qui  rend  fort  couteui  rétablissement  d'un  changemeut  de 
voie.  Des  coussinets,  H  Kl,  placés  symétriquemeiJ  de 
chaque  côté,  et  dont  le  dt  tail  est  donné  planche  8,  sérw  U, 

Feruiettent  aux  contre-rails  I),  de^lissir  facilement  sans 
intermédiaire  de  longuermes  dans  le  plan  même  des  rails. 
Fig.  1,.  Coui)e  transversale  du  changement  de  voie  sui- 
vant la  ligne  A  B  du  plan. 
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Fig.  2  et  Fig.  2i.  Coupe  et  élévation  à  Téchelle  de  1/10 
de  la  cage  qui  reurerme  Texcentrique  et  que  l*on  peut  viaiter 
eu  ouvrant  la  porte  P,  qui  est  fermée  à  clef. 

Fig.  2a  et  Fig.  23.  Détail  à  l'échelle  de  1/10  de  la  clef  et 
de  la  fermeture  de  la  porte  P. 

Fig.  24.  Coupe  de  la  cage  T  à  la  hauteur  de  rexcentrique. 

Fig.  25.  Coupe  de  la  cage  à  l'échelle  de  1/10,  à  Tendrait 
de  la  porte  P. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Plan  et  élévation  d'une  partie  de  croise- 
ment  de  voies  »  dont  le  cœur  et  les  contre-rails  sont  fixés 
avec  des  vis. 

SiRiE  D.  — Planchb  N*  8. 

Coussinets  du  changement  de  voie  du  chemin  de  fer  de 
Strasbourg  à  Bâte.  (Échelle  de  1/&.) 

Fig.  1  et  Fig.  li.  Élévation  et  plan  du  coussinet  H  (voir 
série  D,  plancne  n"  7) ,  dans  lequel  tournent  les  contre- 
rails  DD.  Poids  201^20. 

Fig.  2  et  Fig.  2t.  Élévation  et  plan  du  coussinet  K.  Poids 
13^70. 

Fig.  3  et  Fig.  3c.  Élévation  et  plan  du  coussinet  L  Poids 
15^20. 

Fig.  h  et  Fig.  4i.  Coupe  et  élévation  du  coussinet  L.  Poids 
13^70. 

Fig.  5  et  Fig.  5t.  Coupe  et  plan  du  coussinet  0.  Poids 
«k80. 

Fig.  6  et  Fig.  61.  Coupe  et  plan  du  coussinet  M.  Poids 
16^80. 

SÉRIE  D.  —  Planche  N**  9. 

Ensembles  de  changements  de  voie»  (Échelle  de  1/100.} 

Fiff.  1.  Ensemble  d'un  changement  de  voie  à  deux  voies, 
à  rails  mobiles,  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain. 

Fig.  2.  Ensemble  d'un  changement  de  voie  à  trois  voies 
des  chemins  belges. 

Fig.  3.  Ensemble  d'un  changement  de  voie  à  d'eux  voies, 
à  contre -rails  mobiles,  du  chemin  do  fer  de  Versailles 
Uive  gauche.) 


j 
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SekieD.  — Planche  N®  10. 

Changement  de  voies  des  chemins  de  fer  de  Londres  à  Bir- 
mingham ,  et  de  Paris  à  Orléans,  (Échelle  de  1/20.) 

Fig.  1.  Plan  du  chanf^ement  de  voies. 

Ce  changement  de  voies  a  beaucoup  de  ressemblance  avec 
celui  de  Saint-Germain  représenté  série  D,  planche  n°  iS^,  et, 
comme  lui,  présente  Tinconvénient  d'exposer  un  convoi  à 
tomber  dans  le  sable  si,  par  inattention  ou  par  malveillance, 
l'excentrique  n*est  pas  bien  placé. 
^  Il  se  compose  de  deux  doubles  rails  mobiles  D IV,  liés  in- 
variablement entre  eux  par  les  tringles  d*écartcment  E^ 
Les  deux  rails  d'un  même  système  sont  réunis  par  les  bou- 
lons e  e^  et  fixés  dans  des  coussinets  H  mobiles  autour  des 
boulons  b.  Au  moyen  de  l'excentrique  M,  on  peut  placer 
vis  à  vis  des  rails  R^'  R^' ,  tantôt  les  rails  D  D,  tantôt  les 
rails  ly  ly,  et  faire  correspondre  par  conséquent  la  voie 
R  R  avec  celle  R^'  R'^  ou  bien  celle-ci  avec  la  voie  S  S. 
Dans  la  Fig.  1  on  suppose  qu'il  y  ait  continuité  entre  la 
voie  R  R  et  celle  R"  R''. 

Fig.  II.  Coupe  transversale  suivant  la  ligne  A  B  du  plan. 

Le  coussinet  H ,  comme  on  voit ,  diffère  peu  de  celui 
donné  en  détail  série  D,  planche  6,  fig.  3  ;  comme  lui,  il  re- 
IM>se  sur  une  semelle  Q,  rendue  en  même  temps  que  le  cous- 
sinet A  et  dans  laquelle  passe  un  boulon  qui  permet  aux  rails 
D  et  ly  de  décrire  autour  du  point  b  l'arc  ae  cercle  résul- 
tant de  leur  changement  de  position. 

Fig.  2  et  Fig.  2i.  Coupe  et  plan,  à  Téchelle  de  1/10,  du 
coussinet  A  fondu  avec  la  base  Q. 

Fig.  3.  Coupe  de  la  cage  renfermant  l'excentrique. 

Fig.  3i.  Plan  de  l'excentrique,  la  partie  supérieure  de  la 
cage  étant  supposée  enlevée. 

Fi^.  h.  Élévation  de  la  cage  d'excentrique  du  chemin  de 
fer  d'Orléans,  où  Ton  avait  adopté,  dans  le  principe,  le 
changement  de  voie  du  chemin  de  Birmingham. 

Fig.  &t.  Plan  du  socle. 

Fig.  4a,  Coupe  de  la  cage  en  fonte. 

Fig.  43.  Plan  vu  en  dessus. 
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Série  D.  — Plwche  N«  11. 

Changement  de  voies  pour  irmg  voies  des  chemins  de  fer 
belges.  (Échelle  de  1/20.) 

Fi((.  1.  Plan  du  changement  de  voie,  dont  Tenseroble  a 
été  donné  tig.  2.  série  D,  planche  n""  9. 

Ce  changement  de  voie  est  encore  une  variante  de  celai 
employé  dans  Tori^^ine  au  chemin  de  fer  de  Saint-Germain. 
Il  n*en  diffère  qu%*n  ce  que  les  rails  mohiles  il  I)  peuvent 
mettre  la  voie  li  R  successivement  en  ccuiimunicttion  avec 
trois  vnies.  On  y  est  exposé,  comme  avec  le  précédent,  i 
des  accidents  graves,  m  les  rails  1)  Une  sort  pas  placés 
dans  le  prolongement  de  la  voie  sur  laquelle  arrive  un 
convoi  ou  une  machine* 

Fig.  2  et  Fig.  2t.  Élévation  et  plan  de  la  cage  renfermanl 
la  manivelle  qui  sert  i  imprimer  aux  rails  D  D  le  mouve- 
ment de  va  et  vient  dont  ils  ont  besoin. 

Fig.  %i.  Coupe  delà  cage. 

Fig.  3.  Plan,  dans  ses  différentes  positidns,  deTexeeii- 
trique  qui  avait  été  employé  dans  le  principe,  et  auquel 
on  a  substitué  la  manivelle. 

Fig.  k.  Plan  du  chansrement  de  voie  à  contre-rails  mo- 
biles, employé  en  Belgique  dans  le  cas  de  deux  voies.  La 
bâtis  sur  lequel  glissent  les  contre-rails  est  en  fonte.  Les 
contre-rails  sont  en  fer,  mais  les  portions  de  rails  qui  se 
trouvent  sur  le  bfttis  sont  coulées  avec  le  bAt«s.  Elles  font 
saillie  au-dessus  de  la  surface  sur  laquelle  glissent  les  con- 
tre rails. 

Fig.  i'.  Élévation  des  bfttis  en  fonte» 

Fig.  4-*.  Coupe  transversale  du  même  bfttis. 

Fig.  5.  Plan  d*un  croisement  en  fonte. 

SÉRIE  D.  —Planche  N«  12. 

Embranchement  des  chemins  de  fer  de  Saint-Germain 
et  de  Ve'sailles  (rire  droitf), 

(Échelles  0,005  et  0,05  pour  mètre.) 

Le  changement  et  le  croisement  de  voies  employés  par 


If .  Clftp^yron  à  rembrinchement  des  chemins  de  fer  de 
SaiiiMiermain  et  Versniiles  (rive  droite),  ont  cela  de  parti- 
culier que  tous  les  deu\  sont  mobili*s,  et  que  l'un  ne 
g  eut  ^tre  drrangé  que  l'autre  ne  le  soit  en  môme  temps, 
ettc  d  spo>ition  a  pour  but  de  supprimer  Tinterruplion 
des  rails  qui,  dans  les  rroisements  que  nous  avons  publiés 

Srécédemment ,  existe  toujours  au  point  d'intersection  des 
eux  voies. 

Fig.  1.  Ensemble  de  la  disposition.  Sur  une  longuerine 
£  F,  placée  en  dehors  de  la  voie ,  est  fixé ,  à  l'aide  de  pe- 
titH  supports,  un  arbre  de  couche  sur  lequel  hont  calés 
en  C  t/C'C'  quatre  excentriques  et  en  D  et  ÏV  deux 
roues  è  Taide  desquelles  on  imprime  le  mouvement  aux 
parties  mobiles  du  changement  et  du  croisement. 

Fig.  2.  Détail  des  aiguilles  du  changement  de  voies. 

Fig.  3.  Détail  des  aiguilles  du  croisement  M. 

Fig.^.  RoueD^. 

Fig.  5.  Roue  D. 

Fig. 6  Élévation  de  l'arbre  découche  à  Téndroitdes 
excentriques.  P  est  un  des  petits  supports  dans  le^quels  il 
est  fixé  ;  sa  vue  de  face  est  donnée  Fig.  7.  Q  est  Texcen* 
tri  lue  dont  la  vue  latérale  est  indiquée  Fig.  8,  et  dont  le 
€ollier  qui  l'embrasse  est  représenté  Fig.  9.  0  est  un  arrêt 
qui  limite  la  révolution  des  roues  D  et  W. 

Fig.  11  et  Fig.  lit.  DéUil  de  l'attache  de  l'aiguille  è*sa 
tige  motrice. 

Fig.  12.  Tète  de  l'aiguille. 

Fig.  13.  Moufle  qui  règle  la  longueur  de  la  tige  entre 
les  deux  aiguilles. 

Fig.  U.  Coupe  du  moyeu  de  la  roue  D  formant  manchon 
d'assemblage. 

Série  D.  —  Planche  N°  13. 

Nouveau  changement  de  voies  du  chemin  d'Orléans  et 
croisement  du  même  chemin. 

(Échelle  de  0,05  pour  mètre  »  1/20  et  de  0,01  pour 
mètre  «  1/100.) 

Fig.  1.  Plan  d'ensemble  du  changement  de  voies. 
Fig.  1|.  Coupe  suivant  AB,  Fig.  1. 
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Les  hachures  ont  été  supprimées  sur  le  levier  et  sur  les 
charnières ,  afin  de  rendre  la  Figure  moins  confuse. 

Fig.  la.  Coupe  suivant  PXQ,  Fig.  1. 

Fig.  l3.  Coupe  suivant  C  D ,  Fiç.  1  «  représentant  Tune 
des  cales  qui  soutiennent  les  aiguilles  et  les  empêchent  de 
ployer  sous  la  pression  latérale. 

Le  jeu  de  ce  changement  de  voies  est  analogue  à  celui 
du  changement  de  voies  dit  de  Stephenson,  représenté 
Planche  Ds.  Il  y  a  cette  seule  différence  que«  dans  ce  der- 
nier changement  de  voies,  Faiguille  ou  pointe  fixe  do  chan- 
gement de  voies  de  Stephenson  a  été  remplacée  par  une 
pointe  mobile. 

Fig.  3.  Ensemble  de  croisements  de  voies. 

Fig.  2i.  Détail  de  la  rencontre  des  voies  en  A  et  B,  Fig.  S. 

Fig.  2a.  Détail  du  croisement  en  G  et  C^  Fig.  2. 

SiRiE  D. — Planche  N'  14. 

Coussinets  du  nouveau  changement  de  voies  du  chemin 
d^Orléans. 

(Echelle  de  1/4.) 

Le  premier  de  ces  coussinets,  celui  que  représentent  les 
cinq  figures  1  »  après  avoir  été  employé  quelque  temps,  a  été 
reconnu  défectueux  en  ce  que  le  boulon  A,  fig.  U^  prenait 
trop  de  jeu  et,  par  conséquent,  donnait  une  mobilité  dan- 
gereuse à  toute  Taiguille,  dont  la  tête  se  trouvait  prise  au- 
dessus  par  Vautre  boulon  t.  fig.,  I4.  Celui  que  représentent 
les  cinq  ficcures  2  remplace  le  précédent  avec  avantage. 
Dans  celui^i  Taiguille  est  mieux  maintenue  dans  le  sens 
vertical,  et  n'a  qu'un  mouvement  très-limité  dans  le  sens 
horizontal. 

Fig.  1.  et  fig.  la.  Élévations  deTancien  coussinet.  11  est 
formé  de  deux  parties  distinctes  :  Tune  grande,  a  b  cd^  fig.  15, 
qui  est  fixée  et  entre  jusqu'en  ^,  fig.  li,  la  et  I5,  dans  une 
entaille  faite  à  la  charpente,  et  1  autre  petite,  e  f,  même 
figure  I5,  qui  repose  sur  la  grande  partie  avec  laquelle  elle 
n  est  jointe  que  par  le  boulon  A,  fig.  1a,  ce  qui  lui  permet 
d'osciller  lorsqu'on  fait  mouvoir  l'aiguille  dont  elle  reçoit 
la  tële  (voyet  la  coupne  m  n,  fig.  I4  ;  le  rail  qm'  y  est  repré- 
senté est  la  tète  de  l'aiguille  ).  Ce  boulon  h  traverse  donc  les 
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deux  parties  do  coussinet  et  la  charpente  sons  laquelle  il  est 
davetté. 

Fig.  l3.  Coupe  par  k  L 

Fig.  I4.  Coupe  par  m  n . 

FIg.  I5.  Vue  en  dessus  ou  plan. 
Ce  coussinet  pèse,  savoir  :  la  grande  partie,  SU)  hectog. 
et  la  petite,  91;  ensemble,  k3i  hectog. 

Fig.  2i,  Sa,  %  et  25.  Élévation  du  nouveau  coussinet.  La 
tête  de  l'aiguille  est  tenue  en  a  a.  A  cet  endroit  l'espace  est 
resserré,  mais  de  chaque  côté  il  s'élargit;  c'eçt  la  ce  qui 
limite  le  mouvement  que  doit  faire  la  tète  de  l'aiguille  lors- 
qu'on en  change  la  position. 

Fig.  23.  Coupe  suivant  s  t. 

Fig.  24.  Coupe  suivant  q  r. 

Fig.  25.  Vue  en  dessus. 

Ce  coussinet  pèse  116  hectog.  de  moins  que  le  précédent  ; 
gon  poids  est  donc  de  315  hectog. 

Fig.  3i.  Coussinet  R,  coupe  suivant  op  du  plan.  Le  rail  de 
droite  représente  l'aiguille.  Ainsi  que  pour  les  Fig.  4. 

Fig.  82.  Plan  ou  vue  en  dessus. 

Ce  coussinet  est  placé  sur  difTérents  points  de  la  longueur 
de  l'aiguille;  on  le  remplace  maintenant  par  le  suivant,  qui 
offre  à  l'aiguille  un  point  d'appui  en  a  a:  celui-ci  pèse 
116  hectog. 

Fig.  4i.  Coussinet,  coupe  u  v. 

Fig.  4a.  Vue  en  dessus  ;  son  poids  est  de  133  hectog. 

SÉRIE  D.  —  Planche  N**  15. 

Coussinets  du  croisement  de  voies  du  chemin  d^Orléans. 

(Échelle  de  1/4). 

Les  croisements  du  chemin  d'Orléans,  qui  sont  au  nombre 
de  plus  de  cent,  étant  tous  exactement  pareils,  les  coussi- 
nets sont  alors  faits  sur  un  même  type  qu'on  reconnaît  à 
des  lettres  différentes. 

Premier  coussinet  du  croisement,  après  le  passage  de 
l'aiguille  ;  type  A.  poids  en  hectog.  216. 

Fig.  11.  Elévation  de  ce  coussinet. 
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Ff(ir-  U»  Vue  en  desMis. 

Fi$;.  b.  Coupe  par  a  b  avec  l'assemblage  des  rails  et 
coins. 

Deuxième  coussinet,  type  B,  poids  en  hectog.  3V9. 

Fig.  2i.  Elévation. 

Fig.  82.  Vue  en  dessus. 

Fig.  23.  Coupe  par  e  d  avec  Tassemblag^  des  railt  et 
coins. 

Troisième  coussinet  ;  type  C,  poids  213  hectog. 

Fig.  3t.  Klévation. 

Fîg.  î^a.  Vue  en  des^«i. 

Fig.  33.  Coupe  par  e  f  avec  l'assemblage  des  rails  et 
coins. 
Quatrième  coussinet;  type  D,  poids  140  hectog. 

Fig.  kl.  Elévation. 

Fig.  h%.  Vue  en  dessus. 

Fig.  43.  Coupe  par  g  h  avec  l'assemblage  des  rails  et  coins. 

Série  D.  —  Planche  N**  16, 

CoiissiMi  de  chanjement  et  croisement  de  voiet  du  chemin 
d*Orléans. 

(Échelle  de  1/4  et  de  1/20.) 

Fig.  1i.  Conpf)  suivant  X  Y  Fig.  U  d'un  des  coussinets 
du  changement  de  voie. 

Fig.  1s.  Plan  de  ce  coussinet* 

Ce  c«  us<«inet,  suivant  ^e<  différentes  dimensions,  eftf  mar- 
qué de  trois  lettres  K  S  T.  tl  se  place  entre  la  tète  de  Tai- 
guille  et  sa  pointe  (voir  la  planche  D13  qui  représente  le 
changement  de  voie):  ces  trois  types  différeuts  pèsent, 
savoir  :  K  (en  hectog.)  160.  S  lôO«  T 141. 

Fig.  2i  Coupe  par  I  J  Fig.  28. 

Fig.  2a.  Plan  ou  vue  en  dessus. 

Ce  coussinet  Cfit  employé  exclusivement  h  torsle^enr'roits 
où  il  y  a  des  contre-rails  ;  ainsi  l'un  des  deui  de  la  Fig.  2i  est 
le  contre-rail. 

Le  poids  de  ce  coussinet  e^t  de  168  hectog. 

Fig.  3i.  Élévation  d'un  coussinet  de  croisement  dévoies 
à  angle  droit. 
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Fig.  8s.  Autre  élévation  du  mftme  coassinet  avee  l^toMa- 
blage  des  rails  et  coins. 

Fig.  33.  Coupe  C  D  du  plan  Fig.  3. 

Fig.  34  Coupe  A  B. 

Fig.  35.  Plan. 

Fig.  Sf;.  Ensemble  du  croisement. 

En  jetant  alternativement  les  yeux  sur  le  plan  Fig.  St  et 
ren<»emble  Fig.  36,  on  verra  de  quelle  manière  les  rails  y 
sont  assemblés  Les  rails  a  et  a',  Fiff.  3(>,  ne  s*  nt  pas  inter- 
rompus, mais  seulement  entaillés  à  leur  partie  supérieure 
I)Our  laisser  passage  aux  boudins  des  roues  qui  passent  sur 
es  rails  beir{  vo\  ez  <  oupe  C  n,  Fiç.  33  )  ;  ils  le  sont  égale- 
ment à  leur  partie  inféneure  ;  la  saillie  que  reçoit  cet? e  en- 
taille empêche  le  rfiouvement  horizontal  produit  par  le 
passage  des  convois.  Les  autres  rails  à  h'  et  6'^  c  <r  et  c" 
sont  interrompus  et  Gxéspar  des  coins  (voyez  la  Fig.  3»  et 
le  plan  d'ensemble). 

S^RiE  D.  —  Planche  N"  17. 

Changement  de  voies  deuervant  trois  voies» 

(Échelle  de  0*05  pour  mètre  =  1/20.  ) 

Fig.  1.  Plan  général  du  changement  de  voies. 

Fig.  S.  Plan  de  la  caçe  S  contenant  les  tringles  qui  servent 
à  manœuvrer  les  aiguilles,  cette  cage  étant  découverte  de 
manière  à  en  laisser  voir  Tintérieur. 

Fig.  3.  Coupe  de  la  cage  S  par  un  plan  A  B. 
Fig.  &.  Coupe  suivant  un  plan  C  D  avec  projection  du 
contrepoids  P. 

Fig.  5.  Coupe  suivant  un  plan  C  D  avec  projection  du 
contrepoids  P'. 

Fig.  6.  Coupe  suivant  C  D  du  levier  avec  les  cames. 

Fig.  61.  Plan  des  cames. 

Les  aiguilles  se  trouvant  placées  comme  l'indique  la  Fig.  1 , 
les  convois  arrivant  par  la  voie  N  V  s  engagent  nécessaire- 
ment dans  la  voie  intermédiaire  M  M^ 

C'est  leur  position  normale  à  laquelle  les  contre-poids 
P  et  P^  les  ramènent  toujours  quand  l'aiguille  n'agit  pas  sur 
le  levier.  Ce  levier  est  alors  vertical. 
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L'aigoillenr  abaissant  le  levier  du  côté  de  ta  voie,  la  came 
c'  Fig.  2  soulève  la  barre  à  rextrémité  de  laquelle  se  trouve 
le  contre|)oids  P^.  Les  tringles  i"  et  i'"y  ainsi  qu'on  le  com- 

1>rendra  aisément  en  se  reportant  à  la  Fig.  5,  sont  tirées  dans 
a  direction  A  A^,  et  les  aiguilles  A  et  A^  viennent  appliçiuer 
la  pression  contre  raiguille  B  Fig.  1  ou  5  et  le  contre-rail  R. 
La  seconde  contre  Taiguille  B'.  C'est  alors  sur  la  voie  M  N' 
que  les  convois  jpassent. 

Si  au  lieu  d  abaisser  le  levier  du  côté  de  la  voie ,  Tai- 
guitleur  le  tire  à  lui  du  côté  opposé,  c'est  la  came  e  qui  alors 
agit  en  soulevant  la  barre  terminée  par  le  contre-poids  P. 
Les  tringles  t  et  i'  sont  poussées  (  Vw).  Fig.  \)  dans  la  direc- 
tion B^  A,  l'aiguille  B'  va  s'appuyer  contre  l'aiguille  A^  et  le 
contre-rail  R'  R',  l'aiguille  B  contre  l'aiguille  A;  et  c'est  alors 
la  troisième  voie  Y  v  qui  est  desservie» 


SiRiE  E.  —  Planche  N®  1. 

Plaque  tournante  en  fonte  du  chemin  de  fer  de  Versailles 
{rive  droite) ,  employée  également  sur  celui  de  Versailles 
(rive  gauche).  (Échelle  de  1/&.)    • 

Fig-  1.  Plan  de  la  plaque  tournante ,  vue  moitié  en  des- 
sus, moitié  en  dessous. 

Fis.  2.  Coupe  verticale  de  la  plateforme  suivant  la  ligne 
A  B  du  plan. 

a  Boulons  reliant  le  coussinet  de  la  crapaudine  au  pla- 
teau supérieur  de  la  plaque  tournante  et  destinés  à  régler 
la  répartition  de  la  charge  entre  le  pivot  et  les  galets. 

Fig.  3.  Plan  d'une  portion  de  la  couverture  dont  la  par^ 
tie  milieu,  sur  laquelle  peuvent  tomber  des  morceaux  de 
coke,  est  revêtue  d'une  feuille  de  tôle  de  fer. 

H  Trou  d'homme  permettant  de  graisser,  de  nettoyer  et 
de  visiter  l'intérieur  de  la  plaque. 

L  Levier  d'arrêt  s'engageant  dans  des  coussinets  corres- 

Sondants ,  pour  maintenir  la  plateforme  dans  la  direction 
e  la  voie  sur  laquelle  elle  doit  conduire. 

Fig.  k.  Détail  du  mode  d'assemblage  des  galets  avec  les 
couronnes  qui  maintiennent  leur  écartement. 

Fig.  6.  Détail  de  Tun  des  galets. 


Fig.  6.  Plan  du  cercle  en  fonte  sar  lequel  roulent  les 
galets. 

Fig.  7.  Conpe  en  long  d'une  portion  du  rail  R  R  et  de  la 
côte  sur  laquelle  il  est  boulonné. 

Fig.  8.  Coupe  de  la  plaque  suivant  la  ligne  E  F  du  plan. 
Fig.  9.  et  Fig.  10.  Section  suivant  les  nervures  qui  sup- 
portent les  rails. 

Fig.  11.  Plan  du  support  dans  lequel  est  fixé  le  pivot  P 
en  fer  forgé,  autour  duquel  se  meut  le  plateau  supérieur 
de  la  plaque  tournante. 

Fig.  12.  Détail  du  levier  d'arrêt. 

SiRiE  E.  —  Planche  N^  2. 

Plaque  tournante  en  bois ,  du  chemin  de  fer  de  Versailles 
{rive  gauche),  employée  au  service  des  wagons  pour  mar^ 
chandises.  (Échelles  de  1/4  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Plan  de  la  plaque  tournante,  dont  une  des  moitiés 
A  est  vue  en  dessus ,  et  dont  l'autre  B  est  vue  en  dessous. 

Fig.  2.  Plan  du  châssis  inférieur,  portant  le  cercle  en  fer 
sur  lequel  roulent  les  galets. 

Fig.  3.  Coupe  verticale  de  la  plate-forme,  faite  suivant  les 
lignes  A  B  des  plans  fig.  1  et  fig.  2. 

Fig.  4.  Détail  du  pivot  P ,  en  fer  tov^é ,  tournant  sur  un 
coussinet  en  bronze,  dans  une  crapaudme  en  fonte  C. 

Fig.  5  et  Fig.  5 1  Coupe  et  plan  de  la  crapaudine. 

Fig.  6.  Plaque  en  fonte.  F  contre  laquelle  vient  s'appli* 
quer  le  pivot  P. 

Fig.  7  et  Fig.  7 1.  Coupe  et  vue  de  face  d'un  des  galets  en 
fonte. 

Fig.  8,  Fig.  SiOt  Fig.  8  a.  Élévation,  plan  et  coupe  trans- 
versale d'une  des  chappes  en  fonte  qui  guident  les  galets. 

Fig.  9,  Fig.  9i  et  Fig.  9s.  Détails  de  l'assemblage  des 

pièces  en  bois  M ,  N ,  L  et  H^  N^  V  du  plan  Fig.  1,  vu  en 
dessous. 

aa  bb  Fig.  1.  Rails  en  fer  méplat,  vissés  sur  la  couverture 
en  planches  de  la  plaque  tournante,  servant  à  diriger 
le  wagon  qui  doit  changer  de  direction. 
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id  Croisillons  eR  fer«  formant  plans  inclinés,  destinés, 
en  supportant  le  rebord  de  In  roue ,  à  Tero pécher  de  rece- 
voir une  secousse  à  Tinterruption  des  rails, 

//  Boulons  en  fer  servant  à  consolider  les  àsiemUag^ 
des  bois  entre  eu«. 

gg  Assemblages  à  mi-bois, 

hh  Assemblages  à  tenons  et  mortaises» 


Série  E.  —  Planche  N®  3. 

Plaque  tournante  en  fonte  du  chemin  de  fer  de  Londree  i 
Bristol.  (Echelles  de  l/^etde  I/IO.) 

Fig.  1  et  Fig.  2.  Plan  yu  en  dessous  et  coupe  de  la 
plaque  tournaute. 

Fig.  3  et  3(  •  Plan  et  coupe  de  la  crapaudine  en  fonte. 

Fig.  k  et  Fig.  ki .  Élévation  et  plan  du  pivot  en  fer  forgé. 

Fig.  5,  Fig.  6  et  Fig.  7.  Coupes  de  la  plaque  suivant  les 
lignes  A  B,  C  D,  E  F  du  plan. 

Fig.  8.  Coupe  du  cercle  sur  lequel  roulent  les  galets. 

Fig.  9.  Coupe  du  cercle  qui  entoure  la  couronne  de  la 
fosse. 

Fig.  10  et  Fig.  10| .  Vue  de  face  et  coupe  d*nn  des  ga- 
lets en  fonte. 

Fig.  11  et  Fig.  11, .  Élévation  et  coupe  du  godet  servant 
au  graissage  de  la  plaque  tournante. 

Fig.  13.  Plan  du  cercle  en  fer  qui  retient  les  aies  des 
galets. 

Fig.  13,.  Coupe  transversale  de  Taxe  d'un  galet  et  da 
cercle  en  fer. 

Fig  12.  Coupe  d*une  partie  de  la  plaque  à  une  échelle 
doubiC  de  celle  de  l'enst  mbie. 

Les  planches  sont  lixées  sur  la  fonte  au  mo^en  de  bon- 
Ions  de  0.013  de  diamètre;  les  trous  de  ces  boulons  sont 
percén  à  troid  ;  leurs  tétf s  i^orit  en  gontte  de  suif.  Les 
planches  j^ont  à  rainures,  et  dans  le«  rainures  on  a  placi^  des 
coins  en  Ter.  Elles  ont  O^'ôS  d*épaisseur«  et  sont  maintenues 

Far  un  cercle  en  fer  et  par  une  couronne  en  fonte,  comme 
indique  la  figure. 
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Le  bois  est  ii^oadronné.  Les  plaques  en  Tonte  sont  soule- 
vées el  déplacées  au  moyen  de  tire-fonds  composés  d*UQ 
anneau  et  aune  tige  ronde  terminée  par  un  pas  de  vis.  Les 
tire-ronds  ayant  éié  introduits  dans  les  trous  de  la  plaque^ 
on  visse  à  leurs  extrémités  des  éiTous  sur  lesquels  pose  là 
plaque  1  >rsq*i  on  la  soulève.  Les  rails  sont  fixés  sur  le  pl«n* 
cher  par  des  boulous  qui  traversent  le  bois  et  la  fonte, 

Sêbie  E.  —  Pl^îtche  N®  4. 

Plaque  tournante  en  fonte  du  chemin  de  fer  dé  Paris 
à  Ortéans.  (Échelle  de  1/4  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Plan  de  la  plate-forme  vue  en  dessus. 

Fig.  2  Coupe  transversale  de  la  plaque  tournante  SQiraot 
la  IMne  A  B  du  plan  Fig.  1. 

Dans  cette  plaque,  comme  dans  la  précédente,  les  ffalets 
sont  lues.  Ils  sont  au  nombre  de  huit.  Le  plateau  snpérieâr 
tourne  avec  le  pivot  dans  la  crapaudine,  et  à  cet  effet  il  est 
relié  par  deux  clavettes  et  une  contre-clavette  au  moyeu 
qu'on  lui  a  fait  venir  à  la  fonte. 

Les  rails  que  l'on  remarque  sur  la  plate-forme  sont  en 
fonte  au  lieu  d'être  en  fer  comme  à  celle  de  la  planche  U 
série  E. 

Fig.  3.  Plan  vu  en  dessous  do  disque  mobile  supérieur. 

Fig.  4  et  Fig.  5.  Coupe  et  plan  du  disque  fixe  inféneur, 

Fig.  6.  Coupe  à  1/10  du  disque  supérieur  suivant  la  ligne 
£F  du  plan  Fig.  3. 

Fig  7.  Détail  à  1/tO  de  la  partie  du  plateau  supérieur  qui 
vient  reposer  sur  les  galets. 

Fig.  8  et  Fig.  8».  Coupe  et  vue  de  face  d*un  des  galets, 

Fig.  9.  Coupe  à  1/iO  du  disque  supérieur  suivant  la  ligne 
GU  du  plan  Fig.  3. 

Fig.  10  et  Fig.  lOi.  Coupes  longitudinale  et  transversale 
du  plateau  supérieur,  passant  par  la  crapaudîue  et  le  pivot. 

SiHiE  E. —  Planche  N**  5. 

Plaque  tournante  en  fonte  du  chemin  d**  fer  de  Paris  à 
Saint'Germatn.  (Échelle  de  1/V.) 

Fig.  1.  Coupe  transversale  de  la  plaque  tournante  suivant 
la  ligne  A  B  du  plan. 
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Fig.  3.  Plan  de  la  plaque  tournante,  vue  en  dessus,  avec 
disposition  des  quatre  voies  auxquelles  elle  aboutit. 

Cette  plaque  diffère  entièrement  de  celle  représentée 
série  E,  planche  n<>  1.  Elle  se  compose  d'une  cuvette  en 
fonte ,  coulée  d'une  seule  pièce ,  assise  solidement  sur  un 
massif  en  maçonnerie  et  présentant  à  sa  face  inférieure  six 
croisillons,  sur  lesquels  on  a  ménagé  des  parties  saillantes 
terminées  en  forme  de  fourchettes,  destinées  à  recevoir  les 
tourillons  des  galets,  auxquels  elles  servent  ainsi  de  coassî- 
nets.  Le  plateau  supérieur  de  la  plaque  repose  sur  ffalets  à 
l'aide  d'un  rebord  saillant  légèrement  conique,  ménasé  à 
cet  effet,  et  peut  tourner  autour  du  pivot  en  fer  qui  traverse 
la  cuvette  en  fonte.  Celle-ci  présente  à  sa  circonférence 
supérieure  quatre  encoches  placées  aux  extrémités  de  deox 
diamètres  perpendiculaires  du  plateau.  Des  petits  leviers  en 
fer,  flxés  à  charnière  sur  le  plateau  mobile,  s'engagent  dans 
ces  encoches  pour  la  maintenir  d'une  manière  ue  dans  les 
différentes  positions  qu'on  lui  fait  prendre. 

Fig.  3.  Plan  vu  en  dessus  du  plateau  fixe  portant  les  six 
galets* 

Fig.  3i.  Coupe  verticale  du  même  plateau,  saivant  la 
ligne  EF  du  plan,  donnant  la  disposition  des  galets  ajustés 
dans  leurs  coussinets. 

Fig.  4.  Plan  vu  en  dessous  du  plateau  mobile. 

Fiff.  kl.  Coupe  du  plateau  mobile  suivant  une  ligne  per- 
pendiculaire à  la  ligne  A  B  et  passant  par  le  centre. 

SÉRIE  E.  —  Planche  N*'  6. 

Plaque  tournante  en  fonte  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à 
Bâte.  (Échelle  de  1/4.) 

Fis.  1.  Plan  de  la  plaque  tournante,  une  moitié  en  des« 
sus.  Vautre  en  dessous. 

Fig.  2.  Coupe  de  la  plate-forme  suivant  la  ligne  brisée 
A  B  C  du  plan. 

Fig.  3.  Plan  d'un  châssis  en  bois  reposant  sur  une  ma- 
çonnerie en  meulière ,  et  destiné  à  prévenir  les  effets  du 
tassement. 

Fiff.  4.  Détail  de  l'assemblage  des  galets  qui  sont  au 
nombre  de  huit,  avec  la  crapaudine  du  pivot. 
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Série  E.  — Planche  N°  7. 

Fondation  sur  pilotis  éCune  plaque  tournante  en  fonte  du 
chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bâle.  (Échelle  de  1/4.) 

Fig.  1.  Plan  des  fondations. 

Fig.  2.  Coupe  transversale  des  fondations  et  de  la  plate- 
forme, suivant  A  fi,  fig.  1. 

Ces  fondations  se  composent  de  cadres  en  bois  super- 

Iiosés  ;  le  premier  (C  C  D  D)  (E  E  F  F)  de  forme  rectangn- 
aire  et  ayant  les  côtés  assemblés  à  mi-bois,  est  supporté 
par  huit  pilotis  a.  Le  second  (G  H  I  K],  de  dimensions  plus 

Eandes,  supporté  par  <  natre  pilotis  6,  porte  le  châssis  en 
MS  sur  lequel  est  fixée  la  Ci  apaudine,  et  le  cercle  en  fer  sur 
leouel  glissent  les  galets.  Ce  ch&ssis  diffère  peu  de  celui  re- 

1  présenté  en  détail,  série  E,  planche  6,  fig.  3.  Enfin,  les  po- 
ygones  successifs  qui  forment  le  pourtour  de  la  fosse 
s  appuient  aussi  sur  le  cadre  G  H I R. 

Au  moyen  de  ces  fondations,  la  plaque  tournante  est  par- 
faitement assurée. 


SijRiE  E.  —  Planche  N"*  8. 

Plaque  tournante  en   fonte  du  chemin  de  Londres  à  Bir^ 
mingham.  (Echelles  de  1/4  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Plan  delà  plaque  tournante,  dont  une  des  moitiés 
est  vue  en  dessus ,  et  dont  l'autre  l'est  à  la  hauteur  des 
galets. 

Fig.  2.  Coupe  transversale  de  la  plaque  suivant  la  ligne 
a  c  du  plan. 

Cette  plaque  est  employée  à  Birmingham  dans  la  remise 
polygonale  des  machines. 

£lle  se  compose  de  q  atre  parties  distinctes  :  V  d'une 
cuvette  en  fonte  A  A,  coulée  en  deux  morceaux,  reposant 
sur  des  fondations  en  maçonnerie,  ayant  pour  hauteur  celle 
de  la  fosse,  et  portant  le  cercle  sur  lequel  glissent  les  ga- 
lets ;  2""  d'un  croisillon  à  quatre  branches  fi  fi,  dont  les  ex- 
trémités viennent  embrasser  par  en  dessous  la  cuvette  en 
fonte,  et  au  centre  desquelles  est  fixée  la  crapaudine;  S'^de 
l'ensemble  de  huit  galets  coniques  maintenus  entre  deux 
cercles  en  fer  ;  4<*  enfin,  delà  plaque  elle-même  sur  laquelle 

Légendes.  3 
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sont  fixés,  perpendiculairement  entre  eax,  les  rails  en  Ter 
qui  servent  à  mettre  la  plate-forme  en  communication  avec 
les  dilTérenles  voies* 

Fig.  S  et  Fis  3,.  Élévation  et  coupe  à  Téchelle  de  1/10 
de  l'un  des  galets. 

Fig.  k.  Coupe  à  FécheUe  de  1/10  de  la  plaque,  salvanl  la 
ligne  cddvL  plan. 

Fig.  5.  Vue  en  dessus  d'une  plaqne  tournante  en  fonte 
du  même  chemin,  mais  d  un  diamètre  de  3^&i  seulement; 
la  cuvette  en  fonie  est  pour  cette  raison  coulée  d*ao  seul 
morceau. 

Fig.  6.  Coupe  de  la  plaque  suivant  la  ligne  e/du  plan. 

Fig.  7.  Élévation  et  coupe  à  Téchelle  de  1/iO  fie  Tua  dei 
galeu. 

Série  E.  —  Planche  N^  9. 
Fondations  cTune  plaque  tournante.  (Échelle  de  1/i.) 

Cette  plaque  tournante  est  établie  au  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  gauche),  au  centre  d'une  remise  polygonale. 
Les  bords  de  la  Tosse  sont  soutenus  par  un  mur  en  maçon- 
nerie surnoonté  de  deux  assises,  composées  chacune  des 
deux  segments  en  bois  C ,  C. 

Les  rails  des  douze  voies  établies  pour  le  service  de  la  ro- 
tonde le  long  des  fosses  U  des  locomotives  sur  des  longue- 
rines  en  bois,  se  dirigent  vers  le  centre  comme  la  tigure 
rindique  ;  des  pièces  de  croisement  en  bois  et  fer  F,  F  relient 
ces  voies  avec  la  plaque.  L'eau  qui  tombe  dans  les  Fosses 
s*écoule  par  des  conduits  B  dans  un  canal  A,  (}ui  règne  tout 
autour  de  la  fosse  et  se  dégorge  par  un  conduit  spécial  dans 
on  puits  perdu  ou  puisard  placé  hors  de  la  remise  Un  con- 
duit D  établit  la  communication  entre  la  fosse  de  la  plaque 
et  le  canal  de  ceinture  A. 

La  Fig.  t  est  une  coupe  transversale  de  la  fosse. 

La  Fig.  2  un  plan.  La  Fig.  3  une  coupe  longitudinale  sui- 
vant une  pièce  de  croisement  F.  La  Fig.  3i  le  plan  de  cette 
pièce;  la  Fig.  3a  une  coupe  transversale  suivant  a  à. 


—  35  ^ 

Série  E.  —  Plawche  N^  10. 

Plaques  tournantes  en  bois  à  Newcastle  et  à  Vienne  [Autriche). 

(Echelle  de  1/fc.) 

Fig.  1.  Plan  de  la  plaque  de  Newcastie.  Cette  plaque  est 
établie  sur  le  chemin  de  North-Shields. 

Fig.  \i.  Coupe  transversale  de  la  même  plaque  avec  pro* 
jection  verticale  des  galets. 

Fig  2  Plan  d*une  plaque  du  chemin  dit  Nordbabn  établi 
àVienne, en  Autriche. 

Le  levier  E  H  se  trouve  dnns  la  position  indiquée  en 
lignes  pleines  lorsqu*on  veut  Taire  tourner  la  plaque.  Quand 
au  contraire  on  veut  la  Qxer  dans  sa  position  ,  on  place  le 
levier  dans  la  direction  indiquée  en  lignes  ponctuées.  Les 
rails  de  la  plaque  s'appuient  alors  contre  son  ej^trémité,  et 
la  plaque  ne  peut  par  conséquent  se  déplacer. 

Fig  3i.  Coupe  transversale  de  la  même  plaque  et  pro- 
jectioa  verticale  des  galets, 

SiRiE  E.  —  Planche  N*11. 

Plaques  tournantes  en  fonte  des  chemins  du  Gard  et  de 
LiverpooL  (Échelles  de  1/10  et  de  l/i.) 

Fig.  1.  Plau  de  la  plaque  du  chemin  du  Gard. 

Fig.  11.  Coupe  de  la  même  plaque. 

Fig.  la.  Coupe  à  une  grande  échelle  du  pivot. 

Fig.  2.  Vue  en  dessous  d'une  plaque  du  chemin  de 
Liverpooi. 

Fig.  2i  Coupe  du  pourtour  extérieur  de  cette  plaquf. 
Fiç  2i  et  Fig.  23.  Coupe  d'un  des  rayons  aux  deux  ex^ 
trémités. 

SÉRIE  E. — Planche  N«  12. 

Plagiée  tournante  beige  pour  locomotive  et  tender.  (Ëch^Ues 
de  1/50  et  de  t/10.  ) 

Fig.  1.  Coupe  horizontale  de  la  plaque. 

Fig.  2.  Coupe  verticale  par  Taxe  et  projection  de  diffé- 


rentes  parties  de  la  plaque.  Le  plateau  mobile  proprement 
dit  de  cet  appareil  uest  autre  qu'un  disqae  formé  de  fortes 
planches  en  bois  A,  assujetties  sur  un  bâti  en  fonte ,  com- 
posé de  quatre  pièces  principales  B  et  C,  solidement  assem- 
blées et  fortement  mamtennes  dans  leur  parallélisme  par 
des  entretoises  également  en  fonte  et  par  oes  boulons.  Les 
rails  sont  fixés  au  plancher  par  des  vis  au-dessus  des 
pièces  B. 

Entre  les  {grandes  pièces  ou  solives  B  et  C  sont  boulonnées 
des  entretoises  en  fonte  disposées  parallèlement  deux  i 
deux ,  pour  recevoir  les  galets  dont  les  axes  tournent  dans 
des  coussinets  fondus  avec  elles.  Ces  axes  sont  en  fer,  tour- 
nés de  chaque  bout  à  98  millimètres  pour  former  tourillon  ; 
ils  sont  fixés  au  centre  des  galets  par  une  clef ,  comme  on 
peut  le  voir  par  les  détails. 

Les  galets  sont  très-rapprochés  des  deux  grandes  solives 
intérieures  B  et  inégalement  espacés  entre  eux ,  contraire- 
ment à  la  disposition  qu'on  leur  donne  ordinairement  dans 
les  petils  plateaux  qui  ne  reçoivent  qu'une  machine  et 
portent  quatre  rails.  Dans  cette  plate-forme  le  rapproche- 
ment des  galets  des  raib  a  pour  but  de  supporter  plus 
directement  la  charge. 

Les  galets  roulent  sur  un  chemin  circulaire  en  fonte , 
que  supporte  un  cadre  octogonal  en  charpente  engagé  dans 
la  maçonnerie  des  fondations. 

Le  mouvement  est  donné  à  la  plaque  au  moyen  d'une 
manivelle  engagée  sur  l'arbre  d'un  pignon ,  comme  l'indi- 

Îuent  suffisamment  le  plan  Fig.  1  et  les  détails  Fig.  3, 
1g.  fc  et  Fig.  6. 

Fig.  3.  Élévation  de  l'entretoise  qui  porte  le  petit  pignon 
et  reçoit  les  tourillons  des  axes  des  roues  dentées  et  du 
galet  moteur.  Les  circonférences  primitives  des  engrenages 
sont  tracées  sur  cette  figure  en  ponctués. 

Fig.  k.  Coupe  transversale  du  pignon  de  l'engrenage  co- 
nique et  des  entretoises  qui  portent  les  axes. 

Fig.  5.  Vue  de  face  de  la  roue  dentée  portée  sur  l'axe  da 
galet,  vue  de  ce  galet  et  de  la  petite  roue  dentée  avec  la- 
quelle elle  s'engrenne. 

Fig.  6  et  Fig.  6i.  Coupes  verticale  et  horizontale  d'an 

Silei.  La  positon  du  jgalet  peut  être,  comme  on  le  voit, 
xée  au  moyen  d'une  vis  butante ,  qui  s'appuie  sur  une 
des  extrémités  de  l'arbre. 
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Fig.  7.  Plan  de  la  crapaudinedans  laquelle  tourne  lepivot. 

Fig.  8.  Coupe  verticale  de  Tentreloise  du  centre  £  por- 
tant le  pivot. 

Série  E.  —  Planche  N^  13. 
Passages  de  niveau  et  barrières. 

(Échelles  de  0,05  pour  mètre  =  1/20  et  de  0,01  pour 
mètre  =  1/100.) 

Fie.  1  et  Fig.  li.  Passage  de  niveau  avec  sentier  pavé  et 
double  contre-rail  en  bois,  garni  de  fer. 

Fig.  2  et  Fig.  2c.  Passase  de  niveau  avec  sentier  plan- 
cheye  et  double  contre-rail  en  bois  et  fer. 

Fig.  3.  Passage  de  niveau  avec  sentier  pavé  et  double 
contre-rail  en  fer. 

Fig.  4.  Passage  de  niveau  avec  sentier  pavé  et  contre^ 
rail  simple  en  fer. 

Fig.  5,  Fig.  9,  Fig.  10  et  Fig.  11.  Petites  barrières  à  un 
seul  ventail. 

Fig.  6.  Barrière  à  deux  ventaui  du  chemin  de  Londres 
à  Birmingham. 

Les  poteaux  doivent  être  très-solidcroent  fixés  au  sol 
comme  Fig.  13.  au  moyen  de  scellements  puissants  en  ma- 
çonnerie, et  chaque  ventail  très-solidement  attaché  au 
poteau,  afin  de  ne  pas  ployer  lorsque  le  public  s'appuie 
dessus. 

Fig.  7.  Barrières  en  fer  avec  piliers  en  pierre,  du  chemin 
de  BAIe  à  Strasbourg. 

Fig.  8.  Autres  barrières  à  deux  ventaux  du  chemin  de 
Londres  à  Birmingham. 

Fig.  12.  Grande  barrière  h  deux  ventaux,  employée  sur 
le  chemin  de  Versailles  (rive  gauche). 

Fig.  13.  Barrière  ù  deux  ventaux  de  plus  petite  ouver- 
ture. 

Fig.  11.  Autre  système  de  barrières. 

Fig,  15.  Barrière  à  lisse,  des  chemins  allemand*^. 

Fig.  16.  Clôture  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bàlo. 
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Série  E. —  Planche  N«  14. 

Plaques  tournantes  et  heurtoirs  des  chemins  de  fer  de  Ver-- 
saiUes ,  rive  droite  et  rive  gauche. 

(Echelles  de  0,02  pour  mètre  et  0,005  =  1/50  et  1/200.) 

Fig.  1.  Ensemble  de  plnques  tournantes  et  heartoirs,  à 
Textrémité  de  la  gare  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (  rive 
gauche  )  à  Paris.  (Voir  la  planche  i,  série  K  ). 

Fig.  1>.  Plan  de  plaqups  tournantes,  trottoirs  et  murs  de 
soutènement  au  niveau  des  Tondations. 
P.  P.  Tours  en  maçonnerie  évidée,  avec  noyan  en  raa- 

Sonnerie,  sur  lesquelles  sont  établies  les  plaques'tournantes, 
près  de  7  mètres  au-dessus  du  sol. 
0.  0, 0.  Mjissifs  en  maçonnerie  pour  soutenir  le  trottoir. 
M  M.  Murs  de  soutènement  du  remblais  sur  lequel  le 
chemin  de  fer  est  établi. 

N.  N.  Mur  de  soutènement  faisant  partie  du  bfttiment  des 
salles  d*attente. 

Fig.  la.  Coupe  suivant  ÂB,  Fig.  li. 
Fig.  l3.  Coupe  suivant  CD,  Fig.  li. 
Fig.  14.  Coupe  suivant  E  F,  Fig.  1,. 
Fig.  2i  Plan  d'ensemble  de  plaques  tournantes  du  che- 
min de  fer  de  Versailles  (  rive  droite.) 
Fig.  2(.  Coupe  de  ces  plaques. 

Fig.  3  et  Fig.  Si.  Plaques  tournantes  et  heurtoirs  à  Ver- 
sailles )  chemin  de  Versailles  (  rive  droite  )• 
Fig.  4,  Fig.4i  et  Fig.  k^.  Détails  du  heurtoir. 

SÉRÏE   E.  PLlIfCHE  N°  15. 

Plaque  tournante  pour  locomotive  et  tender  de  la  grande 
remise  de  Derby. 

(Échelle  de  1/50  et  1/i!^.) 

Fig.  1.  Plan  de  cette  plaque. 

Elle  repose  sur  deux  cercles  en  fer  ou  chemins  circulaires 
c  et  c^  établis  au  fond  de  la  fosse. 


Sur  le  premier  cercle  ronlent  des  gdiets  mobiles  qui  sup- 

K rient  an  autre  cercle  en  fer  de  même  diamètre  et  de  m^me 
Ijcur  qne  le  cercle  c,  sur  ce  cercle  sont  fixées  deux 
lon^uerînes  en  bois  p  et  p  relK^es  par  des  traversînes  en 
fonte  t.  Les  extrémités  de  ces  longuerines  qui  portent  la 
voie ,  reposent  au  moyen  d*appendices  en  fonte  sur  les  axes 
de  quatre  galets  g  g'  g^'  et  g'" y  et  ces  galets  reposent  eUx- 
mémes  sur  le  grand  cercle  d  cf. 

On  peut  donc  considérer  la  grande  plaque  de  Derby  comme 
une  plaque  de  petit  diamètre  dont  on  aurait  prolongé  les 
rails. 

Pour  la  mettre  en  mouvement,  un  homme,  au  moyen  de 
la  manivelle  indiquée  en  g"\  fait  tourner  le  galet  g'''  qui 
par  sa  réaction  sur  le  rail  circulaire  c'  af  fait  tourner  en 
même  temps  la  plaque.  Les  autres  galets  en  suivent  le  mou- 
vement. 

Fig.  2.  Coupe  par  un  pian  vertical  mené  suivant  le  dia- 
mètre A  B  et  projection  des  galets,  rails,  etc.,  sur  ce  plan. 

FIg.  3.  Vue  de  côté  du  galet  directeur  /"  et  des  roues 
d*engrenage  qui  servent  à  le  faire  tourner  sur  un  plan  per- 
pendiculaire à  la  voie  p  p. 

Fig.  &.  Vue  de  ces  roues  d'engrenages  sur  on  plan  per- 
pendiculaire au  précédent. 

Fig.  5.  Vue  de  côté  d'un  galet  g. 

Fig.  6.  Vue  de  ce  galet  sur  un  autre  plan. 


SÉRIE  E.  —  Plawche  N*'  16. 

Plaque  tournante  pour  locomotive  et  tender  employée 
en  Allemagne. 

(Échelle  de  1/50  pour  les  Fig.  1  et  Fig.  %  et  de  1/& 
pour  les  autres.  ) 

Fig.  1.  Plan  de  cette  plate-forme:  elle  se  compose  d'un 
moyeu  en  fonte  sur  lequel  sont  boulonnés  les  bras  gui  sup- 
portent les  rails  a  a,  ainsi  que  les  bras  intermédiaires  bb^ 
reliant  la  couronne  rc  au  moyeu.  Toute  la  surface  comprise 
entre  les  voies  est  en  fonte,  afin  de  ne  pas  ê»re  altérée  par 
les  parcelles  de  coke  enflammé  qui  tombent  du  foyer  de  la 
machine;  le  reste  de  la  table  est  recouvert  en  bois. 

La  partie  d  est  une  couronne  à  engrenage  tiie. 
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Les  galets  gg  sont  flxés  aux  bras  de  la  plate-forme  aa 
moyen  des  supports  à  coussinets  A  A,  et  à  la  portion  annu- 
laire //,  qui  relie  aussi  les  bras  entre  eux  par  les  sup- 
ports À' A', 

Fig.  2.  Coupe  faite  suivant  le  bras  intermédiaire  b%  et 
par  le  milieu  de  l'une  des  voies. 

A  Moyeu  en  fonte. 

B  Pivot  relié  au  moyeu  à  Taide  de  quatre  boulons. 

C  Sabot  en  fonte  dans  lequel  se  place  la  crapandine  en 
acier.  Il  est  relié  aux  fondations  ainsi  que  1  indique  la 
figure. 

m  m  Nervures  maintenant  Técartement  des  bras  qui  sup- 
portent les  rails. 

it  Rail  circulaire  régnant  sur  tout  le  pourtour  de  la  cu- 
vette. 

La  plate-forme  se  manœuvre  de  la  manière  suivante  :  & 
Taide  des  manivelles  p  et  ^  de  l'appareil  R ,  on  transmet  le 
mouvement  aux  engrenages  a,  P.  p\  t«  qui  sont  reliés  par 
des  traverses  en  fonte  à  la  plate-forme  elle-même  ;  Tengre- 
nage  7,  au  contact  de  la  couronne  dentée  d ,  qui  est  nxe, 
produit  évidemment  le  mouvement  de  la  plate-forme. 

Fig.  3i.  Vue  de  face  et  assemblage  d*un  galet  au  bras  de 
la  couronne. 
Fig.  3s.  Vue  du  côté  de  ce  galet. 

Fig.  kv  et  Fig.  &2.  Vues  de  face  et  de  côté  de  la  disposi- 
tion des  manivelles  et  des  engrenages  qui  servent  à  manœu- 
vrer la  piate>forme. 

Série  E.  —  Plahche  N^  17. 

Nouvelles  pluques  tournantes  employées  sur  les 
chemins  anglais. 

(Échelle  de  0,02  (1/50)  pour  la  Fig.  3,  et  de  0,03  (3/100) 
pour  les  autres.) 

Fig.  1.  Coupe  faite  par  Taxe  de  la  plate-forme,  qui  se 
compose  d*une  colonne  fixe  A,  terminée  a  sa  partie  inférieure 
par  des  pieds  A'  A^  encastrés  dans  le  massif  en  béton  F  F. 
A  Tenveloppe  B  B,  mobile  sur  la  colonne,  est  reliée  la  plate- 
forme CC.  Les  bras  DD,  en  même  temps  qu*ils  reportent 
vers  la  base  de  la  colonne  le  poids  dont  la  plate-forme  est 
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chargée,  en  assurent  aussi  la  rigidité.  La  crapaudine  à  bou- 
let et  la  partie  annulaire  o,  placée  entre  l'enveloppe  B  et  la 
colonne  A,  ont  pour  but  de  faciliter  le  mouvement  de  la 
plate-forme  CC,  dont  la  partie  inférieure  est  munie  d'une 
nervure  circulaire  qui  repose  sur  les  galets  placés  au  pour- 
tour de  la  cuvette. 

E  Couronne  en  fonte,  servant  de  revêtement  à  la  cuvette; 
elle  est  boulonnée  sur  des  pièces  en  charpente  reposant  di- 
rectement sur  le  massif  de  maçonnerie. 

Fig.  2.  La  table  de  cette  plate-forme ,  coulée  en  deux 
parties,  est  réunie  suivant  un  même  diamètre. 

La  coupe  représentée  par  cette  figure  est  faite  suivant 
deux  rayons  passant,  l'un  par  le  milieu  de  la  voie  C,  et 
l'autre  par  le  plan  de  contact  des  deux  segments  C\ 

Elle  se  compose  également  d'une  colonne  fixe  A,  dont  la 

Eartie  inférieure,  cône  très-évasé,  sert  de  points  d'appui  aux 
ras  A' A',  qui  relient  et  consolident  le  revêtement  circu- 
laire £E.  Les  bras  1)1),  boulonnés  à  la  table  et  à  l'enve- 
loppe BB,  rendent  solidaire  toute  la  partie  mobile  de  la 
plate-forme.  Les  disques  oo^  o'of  facilitent  le  mouvement 
et  empêchent  toute  oscillation ,  ce  qui  a  permis  de  suppri- 
mer les  galets  placés  au  pourtour  de  la  cuvette;  cette  plate- 
forme ne  s'emploie,  du  reste,  que  pour  manœuvrer  les  voi- 
tures dont  le  poids  est  de  neaucoup  inférieur  à  celui  des 
machines  ou  des  tenders. 

Fig.  3.  Grande  plate-forme  pour  machine  et  tender. 
Sa  construction  ne  diffère  de  celle  de  la  Fig.  1  que  par 
Taddition  des  bras  D'  D^  que  nécessitent  les  grandes  dimen- 
sions de  la  plate-forme,  et  par  l'emploi  des  galets  horizon- 
taux og^  placés  à  la  partie  inférieure  de  la  colonne  pour 
transformer  en  frottement  de  roulement  le  frottement  de 
glissement,  oui  eût  été  considérable  si  l'on  avait  interposé 
un  disque  métallique  comme  précédemment. 

Fig.  il.  Coupe  laite  par  l'axe  de  la  plate-forme  suivant 
un  même  diamètre.  La  table  CC  repose  sur  un  disque  hori- 
zontal B'B^  qui  forme  la  partie  supérieure  de  la  colonne 
mobile  B. 

L'enveloppe  A  A  est  fixe  et  reliée,  à  l'aide  des  tirants  //, 
aux  bras  A^V  qui  supportent  le  revêtement  circulaire  E; 
les  tirants  à  écrous  i'  i'  servent  à  fixer  invariablement  la  po- 
sition verticale  de  la  colonne. 

Lu  botte  D,  renfermant  la  crapaudine,  reporte,  au  moyen 
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des  étriers  fixé»  en  û  de  chaque  cAté  do  balander  X,  tout 
le  poids  de  la  plate -rorme  qui  la  presse  sur  l*efifeloppe 
fixe  A,  relié  au  balancier  X  par  le  centre  d'oscillation  o. 

Fig  i^f.  Si  Ton  sou  ève  le  levier  L,  le  balancier  oscillant 
autour  du  point  o  Tera  décrire  au  point  c  un  petit  arc  de 
cercle  ayant  |»our  rayon  oc;  la  colonne  BB  sera  soulevée 
pur  sa  base,  et  la  plate-forme,  ainsi  dégagée  du  contact  des 
points  a  a  de  la  partie  Rxe  A' A',  tournera,  quoique  chargée, 
avec  la  plus  grande  facilité. 

Fig  5.  La  disposition  de  cette  plate-forme  est  presque 
en  tout  semblable  h  celle  que  nous  avons  décrite  Fig  4i  et 
Fîff.  k% ,  aveccetle  différence,  toutefois,  que  n*étant  arfect#*e 
qu  au  service  des  voitures  de  voyageurs  ou  de  manhandises, 
et  ne  devant  être  chargée  par  conséquent  que  d*un  poids 
assez  faible,  comparativement  aux  plates  formes  pour  ma- 
chines, on  a  pu  supprimer  entièrement  le  balancier,  et  ne 
point  faire  reposer  la  table  C  C  sur  Teitrémité  des  bras  A' A^ 
Des  taquets  ss  servent  à  maintenir  la  plate-forme  daus  h 
position  convenable  au  service. 

StRiR  E.  —  Planche  N*  18. 

•   Plaques  tournantes  serrant  en  même  temps  à  peser  le 
chargement  des  voitures. 

(Échelle  de  0,03  pour  mètre  pour  les  Fig.  U ,  Fig.  It* 
Fig.  2|,  Fig.  2t,  et  de  0»15  pour  les  autres.) 

Fig.  11.  Coupe  faite  par  Taxe  de  la  plate-forme,  qai  se 
compose  d*une  enveloppe  fixe  B,  maintenue  à  sa  partie  su- 
périeure et  inférieure  par  les  bras  B^  B'\  et  les  tirants  t,  tf 
et  t"i  La  colonne  A,  terminée  par  le  plateau  A^  qui  supporte 
la  table  ce  de  la  plate-forme,  repose  sur  la  crapandine  for- 
mant le  piston  d*une  presse  hyclraulique  P,  et  pouvant  se 
mouvtir  dans  le  sens  vertical. 

La  botte  de  la  crapnudirie  D  est  reliée  en  9,  par  des  étriers, 
au  balancier  X ,  oscillant  autour  du  point  p,  qui  est  fixe  sur 
Fenveloppe  B. 

Si,  au  moyt*n  de  la  presse  hydraulique  P,  on  soulève  la 
crapaudine  et  par  suite  la  plateforme,  le  contact  n*a^ant 
plus  lieu  aux  points  a' a^  la  plate-forme  pourra  tourner  libre- 
ment; dans  ce  cas,  elle  pèsera  de  Umt  son  poids  sur  la  cra- 
paudine 1),  qui,  le  reportant  en  q  sur  le  balancier  X,  per- 


—  43  — 

mettra  d'accuser,  au  moyen  du  poids  R  mobile  sur  le  levier 
gradué  L,  le  poids  exact  dont  la  p  aque  est  chargée. 

Le  contre-poid*^  S  sert  à  équilibrer  la  plate-forme,  dont 

le  poids  mort  varie  avec  chaque  espèce  de  voiture  dont  on 

ireut  peser  te  chargement. 

Fifç.  Is.  Plan  de  la  plate-forme  :  une  partie  du  plancher 
est  enlevée  pour  montrer  la  disposition  des  pièces  em- 
ployées à  sa  consolidation. 

Fig  I3.  Coupe  faite  par  le  milieu  de  la  crapandine.  D, 
trotte  extérieure  communiquant  à  la  pompe  hydrauliaue  P, 
pnr  rmlermédiflire  du  tuynuT;  la  crapaudine  M,  taisant 
piston .  monte  ou  descend  dans  cette  boite  en  soulevant  la 
colonne  A  ;  K  est  un  stupheubox  rendant  toute  fuite  d*eau 
impossible. 

Fig.  2i  Coupe  d'une  autre  plate-forme  à  peser.  Elle  ne 
diffère  de  la  première  que  par  la  suppression  de  la  pompe 
hydraulique.  Le  poids  en  entier  repose  toujours  sur  la  cra- 

Çudine  i),  qui  reporte  cette  pression  en  q  sur  le  balanc  ier 
,  comme  précédemment.  Le  levier  /  sert  à  manœuvrer  les 
taquets  /,  f^  qui  Hxent  la  position  de  la  plateforme  en  se 
logeant  dans  le  revêtement  circulaire  de  la  cuvette. 

Fig.  3f .  Plan  d*nne  partie  de  cette  plate-forme. 

Fig.  23  et  Fig.  %h.  Coupes  de  la  crapaudine.  D,  boite 
reliée  au  balancier  par  les  tildes  à  écrous  nn.}A^  crapaudine 
en  acier,  rr^  anneau  métallique  servant  à  diminuer  les  frot- 
tements. 


Série  F.  — Planche  N«>  1. 

Diligence  et  wagowi  pour  voyageurs  de$  ehemim  de  fer 
belges.  (Échelle  de  1/60.) 

Fig.  1.  Élévation  de  la  diligence. 

Fitf.  2.  Plan  et  coupe  horizontale. 

Cette  diligence  est  d*une  forme  particulière;  elle  est  par- 
tagée en  deux  par  un  couloir  ménagé  en  son  milieu  et  don- 
nant entrée  dans  deux  compartiments,  garnis  de  bancs  des- 
tinés h  recevoir  neuf  voyageurs  chacun. 

r  Ressorts  en  acier  servant  en  même  temps  de  res- 
sorts de  choc  et  de  traction. 
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Fig.  3.  Coupe  en  long  de  la  diligence. 

Fig.  k.  Coupe  en  travers       Id. 

Fig.  ô.  Vue  par  bout  Id. 

Fig.  6.  Élévation  d*un  wagon  de  2*  classe  dans  leqael  la 
disposition  des  banquettes  est  seaiblable  à  celle  de  la  dSi- 
gence. 

Fig.  7.  Plan  du  ch&ssis  de  ce  wagon. 

Fig.  8.  Élévation  d'un  wagon  découvert  de  Z*  classe  dans 
lequel  les  voyageurs  sont  tous  réunis  dans  un  même  espace 
et  peuvent  s'asseoir  sur  six  banquettes  disposées  parallèle- 
ment entre  elles  et  perpendiculairement  à  Taxe  de  la  voie. 

Fig.  9.  Vue  par  bout  du  mènie  wagon. 

Fig.  10.  Coupe  transversale  du  wagon  de  2«  classe. 

Les  détails  des  wagons  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à 
BAle,  presque  semblables  à  ceux  des  chemins  belges  ;  se 
trouvent  dans  la  planche  F 14. 


Série  F.  —Planche  N**  2. 

Diligences  des  chemins  dejer  de  Londres  à  Binningham  ei 
de  Birmingham  à  Gloucester.  (Échelle  de  1/30.) 

Fiff.  1.  Élévation  d'une  diligence  du  chemin  de  fer  de 
Londres  à  Birmingham. 

Elle  se  corn  ose  de  trois  caisses ,  dont  celles  extrêmes 
sont  surmontées  d'impériales.  Ces  caisses  reposent  sur  on 
châssis  double  supporté  par  quatre  ressorts  en  acier  a,  qui 
sont  liés  invariablement  à  l'aide  d'une  bride  boulonnée,  i 
des  boites  à  graisse  en  fonte  6,  dans  lesquelles  tournent 
les  fusées  des  essieux  en  fer.  Les  roues  d,  fixes  sur  ces  es- 
sieux, sont  également  en  fer>  à  l'exception  du  moyeu  qui 
est  en  fonte.  Des  plaques  de  garde  en  fer  r,  guident  verti- 
calement les  boîtes  à  graisse  dans  leur  mouvement. 

Fig.  2.  Plan  du  châssis  dont  on  a  enlevé  la  partie  supé- 
rieure. Quatre  ressorts  en  acier  se  trouvent  placés  en  son 
milieu;  deux  d'entre  eux,  ff\  sont  indépendants  l'un  de 
l'autre,  et  recevant  les  abouts  des  tampons  g  servent  à  amor- 
tir la  violence  des  chocs  ;  les  deux  autres  h  h'  sont  liés  en- 
semble par  des  tringles  en  fer  f,  et  sont  destinées  à  la  trac- 
tion. 
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Fig.  3.  Conpe  en  long  de  la  diligence  suivant  la  ligne 
A  B  du  plan. 

Fîg.  h.  Vue  par  bout. 

Fig,  5.  Coupe  transversale. 

Fi^.  6.  Élévation  d'une  diligence  du  chemin  de  fer  de 
Birminj^ham  à  Gloucester,  composée  de  quatre  caisses  dont 
deux  en  forme  de  coupé,  qui  sont  surmontées  d'impériales. 
Les  ressorts  de  suspension  sont  placés  en  dessous  des  bottes 
à  graisse,  afin  de  pouvoir  faire  ces  voitures  très-basses. 

Fig.  7.  Plan  du  châssis.  Six  ressorts  en  forme  de  boudin, 
servant  aux  chocs  et  pour  les  tractions,  remplacent  dans 
cette  diligence  ceux  en  feuilles  que  l'on  voit  Fig.  2. 

Fig.  8.  Coupe  en  long  de  la  diligence  suivant  la  ligne 
C  D  du  plan. 

Fig.  9.  Vue  par  bout. 

Fig.  10.  Coupe  transversale. 


S^RiB  F.  —  Planche  N**  3. 

Wagons  de  ^  et  9^  classe  du  chemin  de  fer  de  Londres  à 
Birmingham.  (Échelle  de  1/50.) 

Fiç.  1.  Élévation  latérale  du  wason  de  2^  classe  Ce  wagon 
ne  diffère  de  la  diligence  du  même  chemin,  représentée 
série  F,  planche  n""  2,  que  par  la  forme  de  la  caisse;  le 
système  ae  traction  est  identique  ainsi  que  le  hiode  de  sus- 
pension. Les  mêmes  lettres  indiquent  les  mêmes  objets. 

Fig.  2.  Plan  du  châssis  dont  on  a  enlevé  la  partie  supé- 
rieure. 

Fig.  3.  Coupe  en  long  du  wagon  suivant  la  ligne  A  B  du 
plan. 

Fig.  h.  Coupe  transversale. 

Fig.  5.  Vue  par  bout. 

Fig.  6.  Élévation  latérale  du  wagon  de  3"*  classe. 

Ce  wagon  n'est  pas  fermé  comme  le  précédent  et  les  ban- 
quettes n'en  sont  point  rembourrées.  Le  mode  de  suspen- 
sion de  la  caisse  est  semblable  à  celui  du  wagon  de  2*  classe, 

Fig.  7.  Plan  du  châssis. 


1 
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Ce  châssis  est  simple  au  lieu  d'être  double  comme  celui 
des  voitures  de  première  et  de  deuxième  classe.  Le»  restoits 
de  choc  sont  supprimés  et  les  tampons  soot  fixes,  La  trac- 
tion s*opére  comme  dans  la  Fig.  2,  par  des  ressorts  A  et  V 
pris  dans  leur  milieu  et  reliés  erisemtile  à  leurs  eitrémités 
par  deux  petites  tringles  en  fer,  de  telle  sorte  que  Tun  des 
deux  ressorts  sert  toujours  a  faire  retenir  l'autre  dans  sa 
position  primitive. 

Fig,  8.  Coupe  eu  long  du  wagon  suivant  la  ligne  C  D  do 
plan. 

Fig.  9.  Coupe  transversale. 

Fig.  10.  Vue  par  bout. 

Série  F.  —  Pl4NCUe  N*  4. 

Diligences  du  chemin  de  f^r  de  Londres  à  Bristol  [Gréai 
Western).  (ÈcheMe  de  ilbO.) 

Fig.  1.  Élévation  d'une  diligence  à  4  caisses  et  à  6 
roues.  Les  ressorts  de  suspension  sont  Axés  au  dessous  des 
bottes  à  graisse ,  pour  permettre  d  abaisser  le  centre  de 
gravité  de  la  voilure. 

Fi}ç.  Il .  Coupe  horizontale  de  deux  caisses  et  plan  d'une 
des  moitiés  du  châssis. 

Des  ressorts  composés  de  feuilles  en  acier,  placés  symétri- 
quement de  chaqie  cAté  de  Taie  du  châssis,  sont  desti- 
nés à  amortir  les  chocs,  et  deux  pièces  en  acier,  pouvant 
s'allonger  sous  un  effort  convcnaole,  font  fonction  d'appa* 
reil  de  traction. 

Fig.  3.  Élévation  d'une  voiture  forouint  salon. 

Fig.  2i .  Coupe  transversale. 

Fig.  2% .  Plan  du  châssis. 

Vu  la  forme  toute  particulière  de  ce  wa^on,  nous  entre- 
rons dans  quelques  détails  sur  sa  disposition  et  sa  con- 
struction. 

L'intérieur  de  la  caisse  est  garni  de  banquettes  dans  tout 
son  pourtour,  sauf  l'ouverture  réservée  pour  la  porte  d'en- 
trée Ces  banquettes  sont  partagi'es  en  eompartiinents  for- 
mant canapé ,  dont  chacun  peut  contenir  deux  ou  trois 
personnes.  Le  milieu  de  la  voiture  présente  un  e>pace  libre 
destiné  a  la  circulation  ;  on  y  place  deux  tables,  dont  les 
côtés,  pouvant  se  rabattre,  ne  gênent  pas  le  passage. 
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Pour  permettre  aui  voyageurs  de  marcher  sans  baisser  la 
tète,  Timpérialede  la  caisse  se  trouve  plu!»  élevée  au  milieu 
qQ'au-dessusdes  bmqueltes. 

La  caisse  ne  pose  pas  immédiatement  sur  le  train,  comme 
cela  se  pratique  dans  les  autres  wagons;  il  y  a  entre  eux 
huit  cousi^ins  à  air,  en  étoffe  enduite  de  caoulchouc,  placés 
sur  deux  pièces  lon»(itudinal&<,  garnies  de  tôle,  et  flxées  aui 
train  p  r  des  boulons.  Les  coussins  sont  maintenus  en  place 
par  d'autres  plaques  de  tôle  fixées  au  châssis  de  la  caisse, 
ei  dont  les  bords  sont  courbés.  Ils  sont  en  outre  retenus 
par  des  cordons  noués  au  train. 

Fig.  3.  Élévation  d'une  diligence  à  quatrcs  roaes. 

Fig.  3 '.Pian  du  châssis. 

La  disposition  ingénieuse  du  système  de  traction  mérite 
d*être  décrite  avec  quelques  dêtHils. 

Le  mécanisme  consiste  en  deui  ressorts  tournant  leur 
concavité  l'une  vers  l'autre,  et  s'appuyant  sur  deux  pièces 
en  fonte  m,  rnf.  Ils  sont  maintenus  par  les  tiges  o  Vy  o'  l 
formant  une  fourche,  et  les  embi  assaut  tous  deux  è  la  foi^* 
La  position  de  ces  fourches  et  celle  des  ressorts  qu'elles 
mMiiitiennent,  est  fixée  par  trois  guides.  Si  on  tire  les  deux 
tiges  0/^  et  0^  /  en  sens  contraire,  elles  pressent  d'une  ma- 
nière égale  et  opposée  les  ressorts,  qui ,  réagissant  Tun 
sur  Tautre,  ne  font  <  prouver  aucune  fatigue  au  châssis. 

Si  on  pousse  les  ti^es  au  lieu  de  le»  tirer,  les  talons  des 
fourches  agissent  sur  les  ressorts  qui  subissent  un  effet  en- 
tièrement le  même  que  dans  le  cas  précédent,  où  l'action 
s'opérait  en  sens  coniraire. 

Des  tiges  o  i'  et  J  i  qui  guident  les  ressorts,  portent 
d'autres  tiges  n  o  et  n'«o,  se  tixant  aux  heurioirs  t  i'  com- 
posés d*une  planche  extérieure  au  châssis,  et  formant  ainsi 
un  srand  triangle  ;  ce  triangle  n*est  fixé  au  train  que  j^ar  un 
boulon,  en  sorte  qu'il  peut  prendre  un  mouvement  d  oscil- 
lation et  de  rotation  auiour  de  ce  point. 

Pour  former  un  convoi,  on  atiai  he  entre  eux,  d'une  nia- 
nière  invariable,  les  heurtoirs  de  toutes  les  diligences;  il  ne 
peut  y  avoir  alors  de  secousses  possibles,  queque  fortes  que 
soieni  les  variations  de  mouvement  imprimé  par  la  machiue, 
et  dans  les  courbes,  le  coinoi  peut  former  le  poiygone,  sans 
que  rien  s'oppose  à  ce  mouvement. 
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SÉRIE  F.  —  Planche  N**  5. 

Wagons  des  chemins  de  fer  de  Birmingham  à  GUmcester^ 
et  de  Londres  à  Bristol.  (Échelle  de  1/50.  ] 

Fis.  1.  Élévation  d'un  wagon  de  ^  classe  à  frein,  da  che- 
min de  Birmingham  à  Gloucester,  dont  la  conslraction  est 
identique  à  celle  de  la  diligence  à  coupés,  du  même  che- 
min, représentée  série  F.  planche  n*"  2. 

Fig.  11.  Plan  du  châssis. 

Fig.  la.  Coupe  en  long  suivant  la  ligne  A  fi  du  plan. 

Fig.  I3.  Coupe  transversale. 

Fig.  I4.  Vue  par  bout. 

Fig.  2.  Élévation  d'un  wagon  de  3*  classe  à  six  roues,  du 
chemin  de  fer  de  Londres  à  Bristol. 

Fig,  2.  Coupe  horizontale  d'une  des  moitiés  du  wagon, 
et  plan  d'une  partie  du  chftssis.  Un  même  ressort  sert  à  la 
fois  au  choc  et  à  la  traction. 

Fig.  3.  Élévation  d'un  train  de  diligence  à  six  roues,  do 
chemin  de  fer  de  Great- Western. 

Fig.  3i.  Plan  du  même  train. 

Série  F.  — Planche  N*  6. 

Preins  des  wagons  de  voyageurs  du  chemin  de  fer  de 
Versailles  (H.  G.).  (Échelle  de  1/20  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Élévation  d'un  frein  serrant  deux  roues  de  quatre 
ôAtés.  II  se  compose  d'un  petit  balancier  A ,  embrassé  par 
une  fourchette  B,  dans  laquelle  se  fixe,  à  l'aide  d'une  cla- 
vette, une  titi^e  cylindrique  C,  filetée  à  sa  partie  supérieure 
et  entrant  dans  un  écrou  fixe.  Des  deux  côtés  du  balan- 
cier s'adaptent  deux  petites  bielles,  portant  à  leurs  extrémités 
inférieures  un  anneau,  qui  reçoivent  les  crochets  des  deui 
leviers  en  fer  £E.  Ces  leviers  sont  liés,  à  l'aide  de  boulons 
FF,  à  deux  patins  en  fer  GG  qui  arment  les  sabots  en  bois 
H  H,  appliqués  au  pourtour  aes  roues.  Ces  leviers  portent 
en  outre  des  bras  II,  auxquels  viennent  s'attacher  des 
pièces  KK  formant  écrous ,  dans  lesquelles  passent  des 
tiges  filetées  LL  reliant  les  sabots  HH  avec  ceux  NN. 
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En  faisant  tourner  la  vis ,  le  balancier  A  monte  parallè- 
lement à  lui-même,  soulève  les  deux  leviers  EE ,  qui,  pre- 
nant une  position  horizontale,  pressent  les  sabots  H  K  contre 
les  circonférences  des  roues,  en  même  temps  qu'ils  rappro- 
chent les  sabots  NN.  Les  roues  se  trouvent  de  cette  façon 
prises  chacune  par  deux  côtés  opposés,  ce  qui  les  empêche 
complètement  de  tourner. 

Ce  frein  est  extrêmement  puissant. 

Fîg.  2.  Élévation  d'un  autre  frein,  serrant  également  cha- 
cune des  roues  de  deux  côtés.  Le  jeu  en  est  peu  différent  de 
celui  du  précédent. 

Fig.  Il  et  Fig.  la.  Vue  de  côté  et  vue  de  face  du  sabot  H 
da  frein  (Fig.l). 

Fig.  I3  et  Fig.  I4.  Élévation  et  plan  du  levier  E  da  même 
frein. 

Fig.  I5  et  Fig.  le.  Elévation  et  plan  de  la  douille  K 
(Fig.  I). 

Fig.  lyCtFig.ls.  Élévation  et  plan  du  balancier  A  (Fig.  1). 

Fig.  I9  et  Fig.  lio.  Vue  de  côté  et  vue  de  face  de  la  four- 
chette B' (Fig.  1). 

Fig.  In  et  Fig.  lia.  Élévation  et  vue  de  face  dii  patin  N 
(Fig.  1). 

Fig.  2i  et  Fig.  2a.  Détail  du  frein  (Fig.  2). 


Série  F.  — Planche  N**  7. 

Diligence  et  wagon  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint^ 
Germain.  (Échelle  de  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  d'une  diligence  à  trois  caisses  et  à  deux 
impériales. 

Fig.  2.  Plan  du  châssis  vu  en  dessous. 

Deux  ressorts  placés  au  milieu  du  châssis  servent  en  même 
temps  à  la  traction  et  à  l'amortissement  des  chocs.  Le  dé- 
tail de  ces  ressorts  est  donné  dans  la  planche  8. 

Fig.  3.  Coupe  en  long  de  la  diligence. 

Fig.  4.  Vue  par  bout. 

Fig.  5.  Coupe  en  travers. 

LJ^gendrs.  * 
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Fig.  6.  Éléyation  d'un  wagon  de  troisième  classe,  fermé 

seulement  avec  des  rideaux. 

Fig.  7.  Plan  du  châssis  vu  en  dessous.  II  n'y  a  pas  d'au- 
tres ressorts  dans  ce  wagon  que  ceux  oui  servent  à  la  sus- 
pension  ;  la  traction  se  fait  au  moyen  a  un  crochet  fixe,  les 
tampons  ne  sont  pas  élastiques. 

Fig.  8.  Coupe  en  long  du  wagon. 

Fig.  9.  Vue  par  bout. 

Fig.  10.  Coupe  en  travers. 

Sérib  F.  —  Plabtchb  N®  8. 

Détails  des  ferrures  de  traction  des  diligences  et  wagons  des 
chemins  de  fer  de  Versailles  {rive  droite)^  et  de  Samt- 
Gemiain,  (Échelle  de  1/10.) 

Fig.  1  et  Fig.  li.  Élévation  et  plan  du  système  de  trac- 
tion des  diligences  représentées  8g.  1  et  ûg.  2 ,  série  F , 
planche  7. 

Fiff.  2  etFiff.  2i.  Détail  des  ferrures  de  traction  du  che- 
min de  Versailles  (rive  droite),  dont  Tensemble  a  été  donné. 

Lorsque  Ton  tire  sur  les  anneaux,  ûg,  2,  l'effort  se  trans- 
met au  ressort  R,  qui  lui-même  agit  sur  le  ressort  R^  Ce 
dernier  ressort  R^  s'appuie  sur  le  tampon  placé  entre  les 
deux  anneaux.  Lorsque,  au  contraire,  il  y  a  choc,  il  en  ré- 
sulte une  pression  contre  le  tampon,  qui  poussant  en  avant 
la  plaque  A  A  et  les  quatre  guides  S  N,  S' N'  (dont  deux  seu- 
lement sont  visibles;  6g.  2i],  Tait  glisser  la  plaque  A  A  sur  les 
guides  T  T^  et  les  guides  S  N,  S^  N^  dans  des  trous  de  la 
plaque  P.  C'est  alors  le  ressort  R'  qui  est  pressé  et  qui  trans- 
met le  choc  au  ressort  R,  ce  dernier  s'appuyant  contre  le 
point  fixe  P. 

Fig.  2.,  Fig.  23,  Fig,  24,  Fie.  2r>,  Fig.  26,  Fig.  2;,  Fie. 2s 
Fig.  29.  Pièces  détachées  relatives  au  même  appareil  de 
de  choc  et  de  traction. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Élévation  et  coupe  d'une  roue  de  wagon 
en  fer. 

Fig.  4,  Fig.  4i,  Fig.  4»,  Fig.  43,  Fig.  44  et  Fig.  45.  Éléva- 
tions, plans  et  coupes  de  la  menotte  en  fonte  contre  laquelle 
.  viennent  s'appliquer  les  extrémités  des  ressorts  de  suspen- 
sion. (Versailles,  rive  gauche.  ) 
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Fig.  6  et  Fig.  5i.  Élévation  et  vue  de  côté  d*Dn  marche- 
pied. 

Fig.  6  et  Fig.  6i.  Élévation  et  vue  de  côté  d'une  menotte 
de  suspension  du  chemin  de  fer  de  Saint-Germain. 

SÉRIE  F.  —  Planche  N"*  9. 

Diligences  et  wagons  du  chemin  de  Versailles  {rive  gauche). 
(Échelle  de  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  d'une  diligence  à  coupé  et  à  double 
siège. 

Fig.  2.  Coupe  longitudinale  de  la  même  diligence. 

Fig.  3.  Élévation  de  cette  voiture  par  derrière. 

Fig.  &.  Coupe  transversale. 

Fig.  5.  Élévation  d'un  wagon. 

Fig.  6.  Coupe  longitudinale  de  ce  wagon. 

Fig.  7.  Élévation  par  derrière, 

Fig.  8.  Coupe  transversale. 

Les  détails  de  ces  voitures  sont  donnés  dans  une  autre 
planche,  série  F,  n°  10. 

Série  F.  — Planche  N°  10. 
Voitures  du  chemin  de  Versailles  [rive  gauche). 
(Échelle  de  0,02  pour  mètre  =  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  d'une  voiture  mixte,  du  chemin  de 
Versailles  (rive  gauche). 

La  caisse  du  milieu  est  destinée  aux  voyageurs  de  pre- 
mière classe  ;  les  caisses  des  extrémités  aux  voyageurs  de 
seconde  classe.  Seize  voyageurs  ont  place  sur  les  siégea 
d'impériale.  Les  caisses  étroites  indiquées  entre  les  caisses, 
servent  à  renfermer  des  marchandises  ou  des  chiens. 

Fig.  2.  Plan  du  ch&ssis. 

Fig.  3.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  k.  Coupe  transversale. 

Fig.  5.  Élévation  postérieure. 
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Fig.  6.  Wagon  du  chemin  de  Versailles  (rive  gauche), 
contenant  soixante  voyageurs;  chaque  voyageur  se  te- 
nant debout. 

Fig.  7.  Plan  du  châssis  différant  de  celui  Fig.  2. 
Fig.  8.  Coupe  longitudinale. 
Fig.  9.  Élévation  postérieure. 
Fig.  10.  Coupe  transversale. 

Sértk  F.  —  Planche  N^  11. 

Voitures  des  chemins  de  Vienne  à  Brûnn  et  de  Baie  à  Stras- 
bourg.  (Échelle  de  0,02  pour  mètre  =  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  d*un  wagon  à  huit  roues ,  employé  sur 
le  chemin  de  Ter  de  Vienne  a  Briinn  (Nordbahn). 
Fig.  2.  Plan  du  même  wagon. 
Fig.  3.  Élévation  d*une  diligence  du  même  chemin. 

Fig.  k.  Élévation  d*un  wagon  ouvert,  du  chemin  de  Bêle 
à  Strasbourg. 

Fig.  5.  PlaifQe  ce  wagon. 

Fig.  6.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  7.  Élévation  postérieure. 

Fig.  8.  Coupe  transversale. 

SÉRIE  F.  — Planche  N^  12. 

Diligences  du  chemin  de  fer  de  Versailles  {rive  gauche). 
(Échelle  de  0,02  pour  mètre  =  1/60.) 

Fig.  1.  Élévation  latérale  d'une  diligence  à  trois  coupés 
ordinaire  du  chemin  de  Versailles  (rive  gauche). 

Fig.  2.  Plan  du  chAssis  de  cette  diligence. 

Fig.  3.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  h.  Élévation  postérieure. 

Fig.  5.  Coupe  transversale. 

Fig.  6.  Élévation  latérale  de  la  diligence  de  luxe  du  che- 
min de  Versailles  (rive  gauche). 

*    Fig.  7.  Plan  du  châssis  de  la  même  diligence. 


Fig.  8.  Coupe  longitudinale. 
Fig.  9.  Élévation  postérieure. 
Fig.  ^0.  Coupe  transversale. 

Série  F.  —  Planche  N**  13. 

Détails  des  ferrures  des  diligences  du  chemin  de  fer  dt 
Versailles  [rive  gauche,) 

(Échelle  de  0,10  pour  mètre  =  1/10) 

Fig.  1,  Fig.  I2,  Fig.  I3  et  Fig.  I4.  Ressorts  de  sus- 
pension de  la  voiture  de  luxe  représentée,  pi.  F 12. 

Fig.  2  et  Fig.  2i.  Ressort  de  traction  et  de  choc  de  la 
même  voiture. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Ces  figures  représentent  en  lignes 
pleines,  la  plaque  de  garde  des  voitures  ordinaires  du  che- 
min de  Versailles,  représentées  Fig.  1  et  2  et  pi.  F  12,  et  en 
lignes  ponctuées  la  plaque  de  garde  de  la  voiture  de  luxe. 

Fie.  4,  Fig.  4,,  Fig.  4a  et  Fg.  43.  Boîte  à  graisse  em- 
ployée pour  les  voitures.  On  a  représenté  Fig.  4^  en  lignes 
ponctuées,  un  petit  siège  en  fonte  que  Ton  a  placé  dans  la 
voiture  de  luxe,  sur  la  botte  à  graisse,  comme  point  d*appui 
du  goujon  sur  lequel  pose  le  ressort.  (Voir  les  planches 
d'ensemble.]  Le  coussinet  sur  leauel  frotte  la  fusée  de  Tes- 
sieu  est  en  bronze,  le  reste  de  la  boîte  est  en  fonte.  Un 
disque  en  tôle  fixé  à  l'essieu  pénètre,  comme  l'indiqne  la 
figure,  dans  la  boîte  à  graisse,  et  empêche  le  sable  ou  la 
poussière  d'y  pénétrer. 

Fig.  5,  Fig.  5,,  Fig.  5»,  Fig.  Sa  et  Fig.  ^,  Boulons  à 
brides  et  autres  pièces  pour  fixer  la  boîte  à  graisse  nu  res- 
sort de  suspension,  dans  les  voitures  ordinaires. 

Fig.  6.  Entretoise  réunissant  les  longuerines  supérieure 
et  inférieure  du  châssis,  et  guidant  le  ressort. 

Fig.  7,  Fig.  7i,  Fig.  Ta  et  Fig.  73.  Vue  de  face,  vue  de 
côté  et  coupe  du  tampon. 

Fig.  8  et  Fig.  81,  Tiges  des  tampons.  L'extrémité  du 
ressort  de  choc  se  loge  dans  le  trou  rectangulaire;  la 
partie  carrée  passant  dans  une  traverse  du  chftssis,  sert  <v 
guider  la  tige.  (Voir  les  figures  d'ensemble  pi.  F  12.  ) 


Fig.  9  et  Fig.  9i.  Tige  de  traction. 

Fig.  10  et  Fig.  lOi.  Plates- bandes  entre  lesquelles  se 
trouve  guidée  la  chappe  du  ressort  de  traction  ;  ce  ressort 
reposant  sur  la  plate-bande  inférieure,  et  cette  plate-bande 
posant  elle-même  sur  une  lonsuerine  en  bois.  (Voyez  la 
pi.  F 12,  Fig.  7  et  8.)  La  plate-bande  pénètre  de  quelques 
millimètres  dans  une  entaille  ménagée  dans  la  longuenne. 

Fig.  11  et  Fig.  11 1.  Crochet  d'attelage. 

Fig.  12.  Bride  et  chaîne  de  sûreté  pour  l'attelage. 

Fig.  13.  Appareil  à  fis  pour  réunir  les  Toitures  d*un 
même  convoi. 

Série  F. — Planche  N^  14. 

Détails  des  ferrures  des  wagons  des  chemins  de  fer  de  Ver-- 
sailles  (  H.  G.)  et  de  Strasbourg  à  Baie. 

(Échelle  de  0,10  pour  mètre  «=1/10  ) 

Fig.  1.  Ressorts  de  traction  et  de  choc  des  voitures  do 
chemin  de  Versailles  (rive  gauche). 

Fig.  Il,  Fig.  i%,  Fig.  Id  et  Fig.  I4.  Fourchettes  qui  em- 
brassent ces  ressorts  avec  leurs  tiges. 

Fig.  I5  et  Fig.  Is.  Tampons. 

Fiç.  2,  Fig.  2i,  Fig.  2a,  Fig,  23,  Fig.  84  et  Fig.  25.  Botte 
à  graisse  des  voitures  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bàle,  et 
des  chemins  belges. 

Fig.  3,  Fig.  3i,  Fig.  3a  et  Fis.  3s.  Ressort  de  suspension 
de  ces  mêmes  voitures  «  et  détails  du  mode  d'attache  du 
ressort  au  châssis. 

Fig.  k  et  Fig.  hu  Assemblage  du  ressort  de  traction  et 
de  choc  de  ces  voitures  avec  les  tiges. 

Fig.  5  et  Fig.  5i.  Tampons  de  ces  voitures. 

Fig.  6,  Fig.  61,  Fig.  69  et  Fîg.  63.  Entretoises  en  fonte 
supportant  les  tiges  de  tampons.  (Voir  les  planches  d'en- 
semble.) 

Fig.  7  et  Fig.  7i.  Guides  en  fonte  des  liges  de  tampon. 
Fig.  8  et  Fig.  81.  Tige  et  anneau  d'attelage. 
Fig.  9  et  9t.  Disque  fixé  à  la  traverse  du  châssis  et  qui 
est  percé  d*un  trou  pour  le  passage  de  la  tige  d'attelage. 
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SÉRIE  F. —  Planche  N^  15. 

Voitures  des  chemins  de  Londres  à  Birmingham  et  de  Stras- 
bourg à  Bdle.  (Échelles  de  0,03  pour  mètre  =  1/50.) 

Fig.  1.  Malle  pour  le  transport  des  dépèches  sur  le  che- 
min de  Londres  à  Birmingham. 

Le  chftssis  est  le  même  que  celui  représenté  Fig.  1  et  2, 
pi.  Fa. 

Fig.  2.  Diligence  à  coupé  du  chemin  de  fer  de  Versailles 
(riye  droite). 

Le  chftssis  est  le  même  que  celui  représenté  Fig.  2, 
pi.  F7.  Les  détails  des  ferrures  de  ce  chftssis  sont  représen- 
tés Fig.  2  à  2s,  pi.  F  8. 

Fig.  3.  Coupe  longitudinale  de  la  diligence  Fig.  2. 

Fig.  h.  Wagon  ou  voiture  de  deuxième  classe  du  chemin 
de  Versailles  (rive  droite). 

Le  chftssis  est  le  même  que  celui  de  la  diligence  Fig.  2. 

Fig.  5.  Diligence  du  chemin  de  Strasbourg  à  BAle. 

Le  chftssis  est  du  même  modèle  que  le  chftssis  belge.  Le 
détail  des  ferrures  est  donné  planche  F  ik. 

Fig.  6.  Wagon  miite  du  même  chemin. 

Fig.  7.  Coupe  longitudinale  de  ce  wagon. 

Fig.  8  et  Fig.  9.  âévations  postérieures  de  ce  wagon. 


Série  F. — Pt arche  N**  16. 

Détails  des  ferrures  des  voUures  des  chemins  de  fer  de 
Londres  à  Birmingham  ^  Souihampion^  Orléans. 

(  Echelle  de  0,10  par  mètre  =  1/10) . 

Fig.  1.  Plan  des  ressorts  de  traction  et  de  choc,  ainsi  que 
des  tampons. 

Fig.  1,.  Coupe  transversale  des  ressorts,  suivant  la  ligne 
A  B  du  plan. 

Fig.  2  et  Fig.  2,.  Coupe  et  plan  de  la  chaîne  de  sûreté. 
(  Voyez  les  planches  d'ensemble  ). 
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Fig.  3  et  Fig.  3i.  Plan  et  vue  extérieure  de  la  ferrure 
mn,  Fig.  1,  qui  guide  la  tige  de  traction. 

Fig.  4.  Détails  des  tiges  de  tampons. 

Fig.  5,  Fig.  5i  et  Fig.  62.  Tige  de  traction. 

Fig.  6.  Mode  d*atlelage  des  voituresdu  chemin  de  Londres 
à  Southampton. 

Les  crochets  pour  les  voitures  du  chemin  de  Londres  i 
Birmingham  sont  absolument  semblables.  L'attelage  se  fait 
au  moyen  du  tendeur  représenté  Fig.  8. 

Fi$;.  7  et  7i.  Détails  des  tampons  des  voitures  du  chemin 
d'Orléans  (  ancien  modèle  ). 

Le  châssis  de  ces  voitures  est  presque  entièrement  sem- 
blable à  celui  de  la  diligence  du  chemin  de  Versailles  (  rive 
gauche) ,  représentée  Fig.  6 ,  Planche  F 12.  Les  ressorts  de 
traction  et  de  choc  sont  placés  exactement  comme  dans 
cette  voiture,  près  des  extrémités  du  châssis. 

Fiç.  8.  Tendeur  des  voitures  du  chemin  de  Londres  à 
Birnnngham. 

Fig.  9  et  Fig.  9t.  Tiges  de  traction  des  voitures  du  che- 
min d'Orléans  (ancien  modèle). 

Série  F.  —  Plakche  N'  17. 

Roues  diverses  de  voitures. 

(Echelle  de  0,05  pour  mètre  =  1/20.) 

Fig.  1.  Roue  toute  en  fonte,  coulée  en  coquille,  des 
v^agons  de  terrassement  du  chemin  de  Londres  a  Birming- 
ham, déjà  représentée  sur  une  plus  grande  échelle^  pi.  9, 
série  J. 

Fig.  2.  Roue  toute  en  fonte,  coulée  en  coquille,  des 
wagons  de  terrassement,  du  chemin  de  fer  d'Alais  à  Beau- 
cairc. 

Fig.  3.  Roue  en  fer  forgé,  avec  moyeu  en  fonte,  d'un 
tender  d'une  machine  de  Uick. 

Fig.  4..  Roue  en  fer  forgé,  avec  moyeu  en  fonte,  du  che- 
min de  Londres  à  Birmingham. 

Fig.  5.  Roue  en  fer  forgé,  avec  moyeu  en  fonte  (dernier 
modèle),  employée  au  chemin  de  fer  d*Orléans,  et  en  An- 
gleterre. 
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Fi^.  6.  Roue  en  fer  forgé ,  avec  moyeu  en  fonte ,  du 
chemin  de  BAle  à  Strasbourg. 

Fig.  7.  Roue  en  fonte,  avec  cercle  en  fer  malléable,  et 
rais  en  fer  creui,  employée  pour  les  wagons  de  marchan- 
dises du  chemin  de  fer  d'Alais  à  Beaucaire. 

Fig.  8.  Roue  en  fer  forgé,  avec  moyeu  en  fonte ,  dite 
roue  de  Bramah,  employée  sur  le  chemin  de  fer  de  Londres 
à  Birmingham. 

Fig.  9.  Roue  en  fonte,  avec  cercle  en  fer  forgé,  ancien- 
nement employée  sur  les  chemins  belges. 

Série  F.  —  Planche  N°  18. 

Essieux  divers. 

(Échelle  de  1  décimètre  pour  mètre  =  1/10.) 

Fig.  1.  Essieu  d'un  wagon  de  terrassement  de  Londres  à 
Birmingham ,  les  boites  à  graisse  étant  placées  en  dedans 
des  roues,  et  les  roues  ayant  75  centimètres  de  diamètre. 

Fig.  2.  Essieu  d*un  wagon  de  terrassement  des  chemins 
de  Versailles  et  de  Saint-Germain  ,  les  boites  à  graisse 
étant  placées  en  dehors  des  roues,  et  les  roues  ayant  50 
centimètres  de  diamètre. 

Fig.  3.  Essieu  des  voitures  de  voyageurs  du  chemin  de 
fer  de  Londres  à  Birmingham.  Les  roues  pour  ces  essieux,  et 

four  tous  les  essieux  de  voitures  qui  suivront,  ont  del*-90 
1"*  de  diamètre. 

Fig.  k.  Essieu  des  voitures  de  voyageurs  du  chemin  de 
Strasbourg  à  Bàle.  (Ancien  modèle.) 

Fig.  5.  Essieu  pour  toute  espèce  de  voitures  du  chemin 
de  fer  de  Versailles  (rive  gauche). 

Fig.  ().  Essieu  des  voitures  de  voyageurs  du  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Rouen. 

Fig.  7.  Essieu  pour  toute  espèce  de  voitures  du  chemin 
de  fer  de  Versailles  (rive  droite).  Poids ,  96  kil. 

Fig.  8.  Essieu  pour  toute  espèce  de  voitures,  du  chemin 
de  Paris  à  Orléans. 

Fig.  9.  Essieu  pour  toute  espèce  de  voitures,  du  chemin 
de  Strasbourg  à  Bàle.  (Nouveau  modèle.) 

Fig.  10.  Le  même  brut  sortant  des  forges. 
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Fig.  11.  Essieu  d'une  machine  locomotive  à  six  roues, 
de  Uawthorn  (cylindres  de  12  pouces). 

Fig.  12.  Essieu  d'une  machine  locomotive  à  six  roues, 
de  Sharp  et  Roberts  (cylindres de  13  pouces). 


SÉRiB  F. — Planche  No  19. 
Voitures  du  chemin  de  Rouen. 
(  Échelle  de  0»02  pour  mètre  =»  1/50.) 
Fig.  1.  Élévation  d'une  diligence  du  chemin  de  Rouen. 
Fig  II.  Vue  par  derrière. 
Fig.  I2.  Coupe  longitudinale. 
Fig.  I3.  Coupe  transversale. 
Fig.  I4.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  2.  Élévation  d'une  voiture  de  deuxième  classe  avec 
frein. 

Fig.  2i.  Vue  par  derrière. 

Fig.  2».  Coupe  longitudinale. 

Fig.  23.  Coupe  transversale  suivant  A  R  Fig.  Sa. 

Fig.  24.  Coupe  transversale  suivant  C  D  Fig.  &. 

Fie.  3.  Élévation  de  cAté  d'une  voiture  découverte  (wa- 
gon de  troisième  classe). 

Fig.  33.  Coupe  longitudinale  de  la  même  caisse. 

Fig.  3i.  Vue  postérieure. 

Fig.  3».  Coupe  transversale. 

Série  F.  —  Planche  N®  20. 

Détaih  des  voitures  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen. 

(Échelle  de  0,10  pour  mètre  =^  1/10.) 

Fig.  1.  Plan  du  châssis. 

La  traction  s'opère  sur  le  milieu  du  ressort ,  au  moyen 
de  la  barre  indiquée  Mg.  1,  Fig.  1.  et  Fig.  U.  Les  chocs  se 
transmettent  aux  extrémités  par  l'intermédiaire  des  tam« 
pons  et  de  leurs  tiges. 
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Fig.  If.  Coupe  longitudinale  suivant  A  B  Fig.  1. 

Fig.  la.  Coupe  du  ressort  de  la  bride  et  de  la  barre  de 
traction. 

Fig.  2.  Coupe  d*un  tampon. 

La  différence  entre  le  bois  et  le  fer  est  établie  par  des 
teintes. 

Fig.  3.  Élévation  d'un  ressort  de  suspension. 

Fig.  3i.  Plan  de  Tentretoise  placée  sous  la  boîte  à 
graisse,  et  d'une  portion  delà  tringle  qui  réunit  les  plaques 
de  garde. 

Fig.  4.  et  Fig.  &i.  Détails  de  la  menotte  en  cuir  et  des 
supports  qui  soutiennent  les  extrémités  du  ressort. 

Fig.  5.  Plan  d'un  des  socles  en  fonte  S. 

Fîg.  6,  Fig.  6i,  Fig.  6a.  Fig.  63,  Fig.  64,  Fig.  65,  Fig.  fe, 

Fig.  67,  Fig.  68  et  Fig.  69.  Élévation  et  coupes  d'une  botte 
à  graisse. 

Série  F.  —  Planche  N^  21. 

Détails  des  voitures  du  chemin  de  Londres  à  Bristol, 

(Échelle  de  0,10  pour  métré  =  1/10.) 

(Voir  l'ensemble  PI.  F  k.) 

Fig.  1.  Plan  des  ressorts  de  traction  et  de  choc,  et  d'une 
barre  de  traction.  Le  jeu  de  ces  ressorts  est  expliqué  dans 
la  légende  de  la  PI.  F  (. 

Fig.  II.  Coupe  longitudinale  des  ressorts  et  vue  de  cdté 
d'une  des  fourches  qui  les  embrassent. 

Fig.  2  et  Fig.  2i.  Élévation  et  plan  de  la  pièce  A  Fig.  1 . 

Fig.  i.  Coupe  en  B  Fig.  1. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Élévation  et  plan  des  pièces  C. 

Fig.  5  et  Fig.  5i.  Coupe  transversale  et  plan  du  sup- 
port D. 

Fig.  6,  Fig.  6„  Fig.  6a,  Fig.  63,  Fig.  64,  Fig.  65,  Fig.  6(5, 
Fig.  67,  Fig.  68,  Fîg.  69,  Fig.  6,0  et  Fig.  611.  Elévation, 
coupe  et  plan  de  la  boite  à  graisse  des  voitures  de  première 
classe,  et  des  coussinets  en  bronze  placés  dans  ces  boites. 

Fig.  7,  Fig.  7„  Fig.  7,,  Fig,  73,  Fig.  74,  Fig.  75,  Fig.  76, 
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Fig.  7^,  Fig.  78,  Fig.  79,  Fig.  7,o  et  Fis.  7,i.  Élévation, 
coupe  et  plan  de  la  boite  à  graisse  des  voitures  de  deuiîème 
classe,  et  du  coussinet  en  bronze  placé  dans  ces  coussinets. 

Fi^.  8  et  Fig.  81 .  Plaque  de  garde.  Ces  plaques  de  garde 
se  distinguent  par  de  petites  saillies  qui  embrassent  le 
châssis. 

Fig.  9.  Ressort  de  suspension. 

Série  F.  —  Planche  N*  22. 
Voitures  diverses  du  chemin  de  Saint-Étienne  à  Lyon. 

(Échelle  de  0,02  pour  mètre  =  1/50.) 

'  Fig..l.  Élévation  d'une  voiture  à  huit  roues  du  chemin  de 
Saint-Etienne  a  Lyon,  mise  en  circulation  en  septemb.  184S. 
Elle  contient  quarante  places ,  non  compris  les  quatre  qui 

1)euvent  être  données  sur  les  deux  banquettes  ménagées  sur 
'impériale. 

Fig.  1|.  Plan  du  châssis  inférieur  de  la  même  voiture. 

Fiç.  2.  Élévation  de  Tune  des  voitures  â  six  roues  «  mise 
en  circulation  sur  le  chemin  de  Saint-Étieune  depuis  le 
mois  de  février  1840. 

Fig.  3i.  Plan  du  châssis  inférieur. 

Fig.  3.  Élévation  de  l'une  des  voitures  de  première  classe 
du  chemin  de  fer  de  Saint-Étienne  à  Lyon. 

Ces  voitures  sont  placées  en  tête  des  convois;  elles  sont 
séparées  du  tender  par  un  fourgon  pour  les  bagages  et  un 
wagon  découvert  sur  lequel  est  placé  un  essieu  de  rechange. 
Ce  dernier  wagon,  y  compris  sa  charge,  ne  pèse  que  2,250  ki- 
logrammes. Le  fourgon  se  compose  d'un  train  dont  les  roues 
sont  semblables  à  celles  des  autres  wagons  et  d'une  longue 
caisse  à  compartiments .  dans  laquelle  sont  déposés  les  ba- 
gages des  voyageurs.  Arrivé  à  la  station  extrême  on  fait 
Easser  cette  caisse  sur  un  train  ordinaire  et  le  transport  des 
agages  de  cette  station  au  bureau  situé  dans  Tintérieur  de 
la  ville  s'opère  sans  transbordement.  On  évite  ainsi  une  très- 
grande  perte  de  temps  et  la  détérioration  des  bagages.  Le 
poids  de  ce  fourgon  est  de  2,690  kilogrammes. 

Fig.  3|.  Plan  du  châssis  en  charpente  sur  lequel  repose 
la  caisse  de  cette  diligence.  *  - 
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Fi^.  4.  Élévation  d'une  des  voitures  à  huit  roues  mise  en 
activité  sur  le  raiiway  de  Saint-Ëtienne  depuis  le  mois  de 
février  18M.  Ces  voitures  contiennent  trente-deux  places , 
dont  vingt-quatre  à  l'intérieur  et  huit  sur  les  deux  ban- 
quettes extérieures. 


SÉRIE  F.  —  Planche  N^  23. 

Détails  des  voitures  des  chemins  de  Saint-Étienne  à  Lyon. 

(Échelle  de  0™10  pour  mètre  =  1/10.) 

Fig.  1.  Élévation  de  l'un  des  deux  trains  d'une  voiture  à 
huit  roues  du  chemin  de  fer  de  Saint-Étienne. 
Fig.  3.  Plan  du  même  train. 
Fig.  2.  Coupe  suivant  C  D  du  plan. 
Fig.  2i.  Coupe  suivant  A  B  Fig.  1. 

Fis.  k.  Coupe  en  long  de  l'une  des  extrémités  de  la  partie 
inférieure  d'une  diligence  à  huit  roues. 

Les  trains  sont  entièrement  indépendants  l'un  de  l'autre; 
chacun  d'eux  est  composé  des  pièces  suivantes  : 

££Fig.  1  et  3,  sablièresforméeschacunededeuxpiècesde 
bois,  dont  l'une,  celle  à  l'extérieur,  a  0'^078  surO'^lS  d'équar- 
rissage ,  et  l'autre  O^'lô sur  O^Ob  seulement;  cette  pièce  est 
doublée  d'une  plaque  de  tôle  de  0"009  d'épaisseur;  cette 
dernière  disposition  a  pour  but  de  rejeter  plus  à  l'extérieur 
le  centre  des  ressort^  de  suspension  qui  sans  cela  ne  porte- 
rait pas  assez  près  de  l'extrémité  des  essieux. 

Vers  le  milieu  de  leur  longueur,  voy.  Fig.  1  et  ^,  les  sa- 
blières ont  un  renflement  de  0'"015,  afln  d  empêcher  leurs 
extrémités  de  toucher  le  dessous  des  diligences. 

FF  Fîg.  3,  traverses  en  bois  de  O^OS  sur  0»14  d'équarris- 
gage  ;  elles  sont  destinées  à  réunir  les  sablières. 

G  pièce  de  bois  ayant  0'°07  sur  OHA  sur  laquelle  est  fixée 
Tune  des  pièces  du  système  de  ressort  pour  l'amortissement 
des  chocs  horizontaui. 

H  traverse  principale  en  bois  portant  la  cheville  ouvrière. 
Cette  pièce  aO'^ST  sur  Û'°165;  elle  est  assemblée  dans  les 
sablières  par  de  doubles  tenons,  et  fortifiée  par  une  bande 
de  fer  boulonnée  aux  sablières  ;  deux  plaaues  en  forte  tAlc 
garnissent  la  partie  traversée  par  la  cheville  ouvrière. 
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1 1 1 1  tringles  en  fer  de  O^^OIS  de  diamètre  destinées  à 
maintenir  l'écartement  <]es  sablières. 

K  cheville  ouvrière  en  fer  dont  la  partie  cylindrique  a 
0*055  de  diamètre  ;  la  partie  encastrée  dans  la  traverse  prin- 
cipale est  carrée  ;  elle  a  0*065  de  côté.  A  la  base  de  cette 
cheville  se  trouvent  un  certain  nombre  de  rondelles  en  tôle 
de  0*009  d*épaisseur,  sur  lesauelles  vient  reposer  Tune  des 
pièces  de  bois  du  châssis  inférieur  de  la  caisse  de  la  dili- 
gence. 

L  (galets  destinés  à  empêcher  les  sablières  de  la  caisse  de 
la  diligence  de  porter  sur  les  sablières  du  train,  et  par  con- 
séquent de  s'opposer  à  son  mouvement  de  rotation. 

Dans  les  premières  voitures  construites  sur  ce  chemin, 
on  avait  placé  des  salets  à  chaque  extrémité  des  sablières 
du  train.  La  caisse  de  la  dilisence  reposait  directement  sur 
ces  galets,  mais  la  difficulté  de  les  graisser  convenablement 
rendait  leur  mouvement  difBcile,  et  le  train  éprouvait  dès 
lors  une  grande  résistance  à  se  mouvoir;  on  les  a  en  con- 
séquence supprimés,  et  maintenant  la  caisse  repose  sur 
les  rondelles  placées  autour  de  la  cheville  ouvrière  ;  cette 
disposition  a  de  beaucoup  amélioré  la  suspension ,  les  se* 
cousses  produites  par  les  cahots  sont  à  peine  sensibles  ;  ce 
résultat  est  facile  à  concevoir  :  précédemment,  le  choc  pro- 
duit par  l'une  des  roues  était  transmis  à  la  diligence  par  un 
seul  ressort,  maintenant  il  l'est  par  les  quatre  ressorts  è  ii 
fois ,  et ,  dès  lors ,  son  effet  doit  évidemment  être  presque 
entièrement  annulé. 

M  M  M  M  ressorts  de  suspension.  Ils  ont  0^8  de  lon- 
gueur, et  0*088  de  hauteur  prise  au  milieu  ;  chacun  d'eux 
est  composé  de  douze  lames  de  0*007  d'épaisseur  sur  0"O68 
de  largeur.  Le  milieu  de  ces  ressorts  repose  sur  la  boite  à 
graisser  qui  enveloppe  la  fusée  de  l'essieu,  et  chacune  de 
leurs  extrémités  est  retenue  par  une  espèce  de  bride  repré- 
sentée par  la  Fig.  18,  et  qui  est  fixée  dans  l'intérieur  des 
sablières.  Des  lames  de  fer  ayant  0*0i^2  sur  0*009  placées 
en  e^  e  Fig,  2  et  3,  servent  à  guider  le  milieu  du  ressort  dans 
ses  mouvements  verticaux. 

N  ressort  destiné  à  amortir  les  chocs  horizontaux.  Il  se 
compose  de  cinq  lames  d'acier  ayant  chacune  0*007  sur 
0*^06,  et  maintenues  en  a  par  une  poignée  placée  à  l'extré- 
mité d'une  barre  de  1er  uxée  à  la  partie  mférieure  de  la 
sablière  par  deux  boulons.  Le  ressort  à  son  autre  extrémité 
passe  dans  une  manette  b  fixée  à  la  pièce  de  bois  qui  réunit 
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tes deux  traverses.  Cette  manette,  représentée  par  les 
Fig.  4b  et  i3 ,  est  disposée  de  manière  è  presser  le  ressort  à 
droite  et  à  gauche  seulement,  et  juste  au  milieu  de  sa  hau- 
teur Fig.  1.  Il  peut,  par  conséquent,  se  mouvoir  autour  de 
ces  deux  points  de  contact. 

Dans  les  premières  voitures ,  on  avait  terminé  le  ressort 
par  une  partie  cylindrique  formant  tourillon.  Cette  dispo- 
sition exigeait  une  o[^éralion  qui  pouvait  altérer  Tacier, 
et  dont  le  prix  de  revient  était  en  outre  assez  élevé  ;  on 
lui  a  en  conséquence  substitué  le  système  ci-dessus  qui 
produit  le  même  effet  sans  faire  subir  aux  lames  d'acier 
aucune  préparation.  Au  point  d,  une  manette  placée  à  l'ex- 
trémité d'un  levier  aboutissant  à  la  pièce  de  bois  à  laquelle 
sont  fixés  les  buttoirs  et  la  chaîne  de  traction,  vient  saisir  le 
ressort  qui ,  par  sa  résistance  à  la  torsion  que  la  manette 
tend  à  lui  imprimer,  amortit  les  chocs  provenant  soit  de  la 
traction ,  soit  de  la  rencontre  des  voitures  les  unes  contre 
les  autres 

0  0  0  0  Fig.  1  et  3 ,  plaques  de  garde  en  tAle  de  O'^OiS 
d'épaisseur.  Les  deux  bords  verticaux  de  l'ouverture  dans 
laquelle  se  meut  la  botte  à  graisse  de  l'essieu  sont  garnis 
de  lames  d'acier  de  O^'OS  sur  O^OIS,  maintenues  chacune 
par  trois  rivets. 

Fig.  &i.  Projection  horizontale  du  précèdent  dessin. 
On  n'a  pas  indiqué  sur  ce  plan  ce  qui  concerne  le  train 
mobile;  on  a  craint  de  trop  compliquer  la  figure.  Tous 
deux  ont  pour  but  de  faire  connaître  le  système  général 
employé  à  chaque  extrémité  de  diligence  pour  amortir 
les  chocs  horizontaux.  Ce  système  se  compose  de  deux 
ressorts  dont  un  est  fixé  au  train ,  ainsi  que  nous  l'avona 
expliqué  précédemment;  et  dont  l'autre  est  placé  à  l'extré- 
mité des  sablières  de  la  caisse  mèriae;  ce  dernier  consiste 
en  six  lames  d'acier  de  0"006  sur  0'"08  et  maintenues  en 
leur  milieu/  par  une  bride  fixée  é  la  première  traverse  da 
chftssis  inférieur  de  la  diligence  ;  deux  manettes  placées  à 
l'extrémité  de  leviers  aboutissant  à  la  pièce  des  buttoirs  ^, 
saisissent  le  ressort  à  ses  deux  bouts  et  au  moindre  mouve- 
ment de  la  pièce  g  elles  tendent  à  imprimer  au  ressort  un 
mouvement  de  torsion  autour  du  point  fixe/.  La  résistance 
à  cette  torsion  amortit  le  choc  reçu  par  la  pièce  g. 

Fig.  ki.  Élévation  de  la  manette  placée  à  l'extrémité  mo- 
bile du  ressort  destiné  à  amortir  les  chocs  horizontaux. 
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Fig.  4.3.  Plan  de  la  manette. 

Fig.  5.  Plan  de  Tuii  des  trois  trains  d'une  voilure  à  six 
roues. 

Fig.  6.  Coupe  sui  A  B  du  plan. 

Fig.  7.  Coupe  sur  C  1). 

Fig.  8.  Étrier. 

Fig.  9.  Cheville  ouvrière. 

Comme  dans  les  diligences  à  huit  roues ,  les  trois  trains 
d'une  diligence  à  six  roues  sont  entièrement  indépendants 
les  uns  des  autres,  chacun  d'eux  se  compose  des  pièces  sui 
vantes  : 

£  Ë  sablières  formées  de  deux  pièces  de  bois  ayant  cha- 
cune 0°'06'4^  sur  0°'0I35  avec  un  renflement  de  O'^lô  au 
milieu  de  la  longueur. 

Ces  sablières  laissent  entre  elles  un  vide  de  O^'IO  dans 
lequel  est  placé  le  ressort  de  suspension. 

F  F  F  F  tasseaux  réunissant  les  deux  pièces  de  chaque 
sablière. 

G  traverse  principale  composée  de  quatre  pièces  bou- 
lonnées ensemble,  ei  garnies  de  deux  plaques  de  forte  tôle 
de  0"24  sur  O^îi  et  O^OIS  au  centre  desquelles  passe  la 
cheville  ouvrière.  Ces  plaques  sont  posées  l'une  dessus  et 
l'autre  dessous  la  traverse. 

H  cheville  ouvrière  semblable  à  celles  des  diligences  à 
huit  roues. 

I  I  I  I  boulons  destinés  à  réunir  les  pièces  formant  les 
sablières.  ' 

K  K  tringles  ayant  pour  but  de  maintenir  l'assemblage 
des  sablières  avec  la  traverse  principale. 

L  ressort  pour  les  chocs  horizontaux  ;  il  est  semblable  à 
ceux  des  voitures  à  huit  roues. 

M  M  petits  galets  destinés  à  empêcher  le  contact  immé- 
diat des  sablières  du  train  avec  celles  de  la  caisse  de  la 
diligence. 

N  N  ressorts  de  suspension  disposés  comme  nous  l'avons 
dit  précédemment  pour  les  trains  des  diligences  à  huit 
roues.  Ces  ressorts  sont  composés  chacun  de  quatorze  lames 
ayant  0"007  d'épaisseur  sur  O^OtiS  de  largeur. 

0  0  0  0  Fig.  5  et  7,  brides  en  fer  destinées  à  maintenir 
les  extrémités  des  sablières. 

Le  système  de  ressorts  que  nous  venons  de  décrire ,  soit 
pour  la  suspension ,  soit  pour  les  chocs  horizontaux ,  e$\ 
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simple  et  solide,  rexpérience  de  plusieurs  années  en  a 
démontré  la  supériorité  sur  les  autres  systèmes,  surtout 
lorsque  les  diligences  n*étant  pas  réunies  par  des  liens 
rigides,  sont  soumises  à  des  chocs  violents  au  moment  où 
le  convoi  commençant  à  se  mettre  en  marche,  les  chaînes  de 
traction  se  tendent  brusquement  les  unes  après  les  autres. 
La  même  disposition  de  ressort  pour  les  chocs  a  été  em- 

^)Ioyée  avec  beaucoup  d'avantage  pour  les  tenders  et  les 
ocomotives. 


SÉRIE  F.  —  Planche  N'  24. 

Voitures  du  chemin  de  fer  badois. 

(Échelle  de  1/50.) 

Fig.  11.  Élévation  latérale  d*une  diligence;  elle  a  trois 
caisses  :  les  deux  extrêmes  ont  la  grandeur  ordinaire,  mais 
on  a  donné  plus  de  largeur  entre  les  banquettes  a  la  caisse 
du  milieu. 

Fig.  Is.  Élévation  de  face. 

Fig.  is.  Vue  en  dessous. 

Fig.  I4.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  Is.  Coupe  horizontale  d'une  partie  de  la  caisse. 

Fig.  2i.  Élévation  latérale  d'un  wagon  de  2«  classe. 

Fig.  2a.  Élévation  de  face  du  même  wagon. 

Fig.  3i.  Élévation  latérale  d'un  autre  wagon  où  les  voya« 
genrs  sont  assis  tous  dans  le  même  sens. 

Fig.  3>.  Élévation  de  face. 

Fig.  33.  Coupe  longitudiniale  interrompue  où  Ton  voit 
les  banquettes. 

Fig.  kl.  Élévation  de  face  d'un  wagon  de  3*  classe. 

Fig.  kz  et  Fig.  ki^  dont  la  moitié  à  droite  représente  une 
élévation  latérale,  et  l'autre  moitié  une  coupe  longitudinale. 
On  voit  dans  cette  coupe  que  les  voyageurs  peuvent  se  te- 
nir à  de  petites  balustrades  intérieures. 

Fig.  kk.  Partie  de  plan  du  même  wagon. 

Fig.  5i.  Élévation  latérale  d'un  wagon  d'été  de  voyageurs 
de  première  classe. 
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Fîg.  5,.  Élévation  de  face. 
Fig.  5».  Coupe  longitudinale. 

Série  F.  —  Plinchk  N"  25. 

Freins  employés  pour  les  wagons  de  voyageurs  et  de  bagages 
des  deux  chemins  de  Paris  à  Orléans  et  à  Rouen. 

(Échelle  de  0,1  pour  1-  =  1/10.) 

Fis.  1.  Vue  entière  du  frein  employé  au  chemin  de  fer 
d'Orléans. 

La  manivelle  du  frein  est  plus  élevée  que  le  dessus  do 
wagon,  elle  est  à  portée  d'un  conducteur  de  convoi  assis  sur 
son  siège. 

La  tige  verticale  a,  en  tournant  au  moyen  de  la  mani- 
velle b  by  fait  monter  l'écrou  mobile  c,  engagé  dans  la  vis 
dictée  sur  la  tige.  Cet  écrou  c,  avec  deux  petits  tenons  pas- 
sés dans  la  chape  <f,  conduit  Téquerre  «  6^;  /  est  un  point 
fiie  dont  la  ferrure  est  tenue  solidement  au  cadre  du  wagon. 
A  l'extrémité  e^  de  l'équerre  dont  les  bras  sont  égauT,  est 
articulée  une  tige  horizontale  qui  donne  le  mouvement  à  un 
grand  bras  de  levier  g  calé  sur  son  axe. 

Celui-ci  le  communique  à  deux  autres  plus  petits  g'  g'^^  à 
chacun  desquels  est  attachée  une  bielle  A  A«  assez  solide 
pour  exercer  une  forte  pression  sur  les  blocs  de  bois  i  t  qui 
opèrent  le  frottement  sur  les  roues. 

Ces  blocs  de  bois  sont  reliés  par  deux  boulon^  sur  une 
plaque  de  tôle  pliée  h  Fig.  1„  qui  à  son  milieu  reçoit  uo 
tenon  /,  sur  lequel  la  bielle  est  attachée.  Cette  plaque  k  en 
reçoit  une  autre  m  en  dehors,  formant  comme  une  botte 
qui  embrasse  la  règle  n  n,  destinée  à  maintenir  Técarteraent 
rigoureux  entre  cnaque  paire  de  roues.  Dans  les  endroits 
de  la  règle  embrassés  il  existe  de  petits  renflements  angu- 
laires (voir  les  Fig.  letFig.  !•),  bien  dressés,  sur  chacun 
desquels  repose  un  coussinet  en  cuivre,  serré  à  volonté  par 
les  vis  de  pression  o  o,  Fig.  1  et  Fig.  la. 

Cette  règle  porte  et  dirige  donc  une  des  extrémités  des 
bielles,  les  blocs  de  bois  et  leur  ferrure,  et  de  plus  à  son 
milieu  elle  porte  dans  un  trou  circulaire  un  des  bouts  de 
l'axe  p  sur  lequel  sont  calés  les  leviers  ;  cet  axe  en  même 
temps  maintient  Técartement  entre  les  deux  règles  (on  n'en 
voit  qu'une  ici).  Comme  on  le  v(>^'t  facilement,  cette  règle 
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est  portée  à  chaque  extrémité  par  une  des  boites  à  graisse 
et  tenue  au  moyen  du  boulon  j. 

Ce  frein  agit  sur  les  quatre  roues,  il  est  donc  semblable 
pour  les  deux  autres  qui  ne  sont  pas  représentées  ;  moins  tou- 
tefois ce  que  représente  la  Fig.  1 1,  c'est-à-dire  moins  la  grande 
tige  et  le  grand  bras  du  levier,  qui  sont  des  parties  uniques 
dans  chaque  wagon.  Toutes  les  pièces  de  ce  rrein  sont  faites 
avec  soin  et  bien  entretenues  et  graissées. 

A  A  est  la  partie  inférieure  de  la  longuerine  du  wagon. 

On  voit  en  t  que  la  tige  peut  s'allonger  ou  se  raccourcir  à 
volonté  au  moyen  d'un  pas  de  vis. 

Fig.  2.  Vue  entière  du  frein  employé  an  chemin  de  fer 
de  Rouen. 

La  tige  g  est  aussi  à  portée  d'un  conducteur  f  voir  les  Fig. 
2, 2,  et  24,  pi.  F 19),  elle  est  munie  d'une  manivelle/,  Fig.2,, 
pour  les  wagons  de  voyageurs;  pour  ceux  à  bagages  ,  c'est 
une  roue  à  six  poignées  placée  à  l'intérieur  du  wagon  et 
donnant,  au  moyen  de  deux  roues  dentées  coniques,  le  mou- 
vement à  la  même  tige  verticale.  (Voir  les  Fig.  1»  et  Fig.  Ij, 
PI.  G  8.]  A  son  extrémité  inférieure  la  tige  g  porte  un  pi- 
gnon qui  commande  une  roue  d'un  diamètre  double;  cette 
roue  porte  elle-même  un  pignon  d'un  diamètre  égal  au  pre- 
mier qui  engrène  sur  une  règle  en  (lartie  dentée,  transmet- 
tant le  mouvement  aux  leviers,  puis  aux  bielles,  etc.,  comme 
dans  le  précédent. 

r  est  un  petit  rouleau  qui,  pressant  sur  la  règle ,  oblige 
ses  dents  à  engrener  avec  le  pignon;  Ces  engrenages  sont 
placés  dans  une  botte  ouverte  de  deux  côtés»  qui  reçoit  les 
extrémités  des  axes  de  ces  roues. 

Fig.  2..  Vue  en  dessus  de  cette  botte.  On  voit  dans  la 
Fig.  2i  la  manière  dont  elle  s'assemble  avec  le  cadre  du 
wagon. 

Fig.  23.  Vue  de  derrière;  la  Fig.  2x  représentant  la  vue 
de  devant. 

Les  ferrures  des  blocs  de  bois  55  sont  analogues  à  celles 
du  frein  du  chemin  d'Orléans,  mais  faites  avec  beaucoup 
moins  de  soin  et  de  précision ,  laissant  tellement  de  jfeu 
entre  elles  qu'il  est  inutile  de  les  graisser. 

Le  bloc  s  est  attaché  à  une  plaque  de  tôle  t,  pliée  en  deux, 
sur  laquelle  une  autre  u  u  vient  s'attacher  et  embrasser  la 
règle  qui,  comme  dans  le  précédent,  maintient  l'écartement 
entre  les  roues  en  s'attachant  aux  boites  à  graisse;  mais  ici 
le  boulon  d'attache  est  vertical  v  Fig.  %. 
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Série  F.  —  Planche  N"  26- 

Nouveaux  ressorts  employés  en  Angleterre^  en  Allemagne  et 
en  France. 

[(Échelle  de  0,05  pour  1  mètre  1/20). 

Fig.  1 .  Ressort  pour  les  voitures  de  première  classe  du 
chemin  de  Rouen.  Il  se  compose  d*une  bande  de  cuir 
de  0,018  d'épaisseur  sur  une  largeur  de  0,08,  et  de  9  Feuil- 
les en  acier  de  0,008  d'épaisseur;  ce  ressort  horizontal  oe 
produit  sur  les  voitures  que  des  oscillations  peu  sensibles. 

Fig.  2.  Ressort  pour  wagons  de  marchandises  du  même 
chemin.  Il  se  compose  de  5  feuilles  de  0,009  chacune,  sé- 
parées entre  elles  par  des  plaques  métalliques. 

Fig.  3.  Ressort  pour  voitures  de  voyageurs  employé  sur 
le  chemin  de  Liège.  Il  se  compose  de  8  Teuilles  de  0,008 
chacune.  Les  extrémités  de  ce  ressort  sont  réunies  au  patin 
par  deux  anneaux. 

Fig.  h.  Ressort  pour  wagon  de  deuxième  classe  employé 
sur  le  chemin  de  Manchester  à  Leeds,  feuilles  de  0,01 ,  sé- 
parées entre  elles  par  des  calles  en  bois. 

Fig.  5.  Ressort  pour  voitures  de  voyageurs  employé  en 
Allemagne. 

Fig.  6.  Ressort  pour  wagons  employés  sur  le  chemin  de 
Manchester  à  Scheffleld. 

Fig.  7  et  Fiff .  9.  Ressorts  pour  wagons  de  deuxième  classe 
employés  sur  le  chemin  de  Bristol. 

Fig.  8.  Ressort  employé  en  Allemagne  pour  les  voitures 
de  voyageurs;  les  extrémités  sont  reliées  à  un  balancier  a  6, 

Eouvant  osciller  autour  du  point  fixe  o,  et  facilitant  ainsi 
î  passage  dans  les  courbes  en  rapprochant  les  essieux  d'une 
certaine  quantité,  qui  leur  permet  de  se  placer  suivant  la  di- 
rection du  rayon  de  ces  courbes. 

Fig.  10.  Ressort  projeté  du  chemin  de  Rouen  au  Havre 
pour  les  wagons  de  marchandises. 

Fig.  H.  Ressort  essayé  en  Angleterre  pour  les  wagons 
de  deuxième  classe;  épaisseur  du  milieu  0,02,  aux  extré* 
mités  0,01 ,  largeur  du  ressort  0, 12. 

Fig.  12.  Ressort  employé  en  Angleterre  pour  les  wagons 
de  marchandises  ;  les  deux  feuilles  sont  séparées  par  une 
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<:ale  en  bois  de  0,02f7  ;  la  feuille  inférieure  a  une  épaisseur 
de  0,016  et  celle  supérieure  0,010  ;  la  largeur  de  0.07. 

Fig.  13.  Ressort  avec  bande  de  cuir,  employé  sur  le  che- 
min de  Douvres ,  pour  les  malles. 

Fig.  14*.  Ressort  pour  wagon  de  marchandises  du  chemin 
de  Leeds. 

Fig.  15.  Ressort  pour  voitures  de  voyageurs  du  chemin 
de  Douvres,  on  emploie  aussi  la  même  disposition  avec 
bande  de  cuir  comme  Fig.  1  et  Fig.  13. 


SÉRIE  G.  —  Plâtscche  N**  1. 

Wagons  à  bagages  des  chemins  de  fer  de  Paris  à  Orléans  et  à 
Saint-Germain.  (Échelle  de  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  du  wagon  à  bagages  du  chemin  de  fer 
d'Orléans.  ' 

Fig.  II.  Plan  duchAssis. 

Fig.  U.  Coupe  en  long  du  wagon. 

Fig.  l3.  Vue  par  bout. 

Fig.  I4.  Coupe  transversale. 

Ce  wagon  se  compose  d'une  chambre,  dans  laquelle  on  a 
accès  par  deux  portes  A  A  Fig.  1,  servant  à  Tintroduction 
des  malles  et  des  bagages,  qui  se  posent  sur  un  faux-fond, 
au-dessous  duquel  on  a  ménagé  10  cages  ce  ^  Fig.  payant 
chacune  la  moitié  de  la  largeur  du  wagon.  Dans  ces  cages 
sont  renfermés  les  chiens  que  les  voyageurs  emmènent 
quelquefois  avec  eux  et  pour  lesquels  ils  sont  obligés  de 
payer. 

L'intérieur  des  wagons  est  garni  de  tablettes  a,  Fig.  la  et 
Fig.  I4 ,  soutenues  par  des  consoles,  sur  lesquelles  les  fac- 
teurs des  bagages  déposent  les  différents  articles  des  messa- 
geries. Les  caisses  B  contiennent  les  objets  à  transporter. 

Le  mode  de  suspension  de  ce  wagon  ne  diffère  en  rien 
de  celui  des  wagons  de  voyageurs  ;  quant  au  système  de 
traction,  il  ne  consiste  qu'en  un  simple  crochet. 

Fig.  2.  Élévation  d'un  wagon  mixte  pour  bagages,  du 
chemin  de  fer  de  Saint-Germain. 
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Fig.  2i.  Plao  vu  en  dessous  du  châssis. 
Fig.  2».  Coupe  en  long  du  wagon. 
Fig.  23.  Vue  par  bout. 
FJg.  2*.  Coupe  transversale. 

SiRiE  G.  —  Planche  N^  2. 

Wagons  divers  pour  le  transport  des  marchandises 
et  des  voitures. 

(Échelle  de  0,02  pour  mètre  =  1/50.) 

Fig.  1.  Wagon  de  Tinvention  de  M.  Arnoux,  employé 
au  chemin  d'Orléans,  pour  le  transport  des  caisses  de  dili- 
gences, représenté  en  coupe  sur  la  moitié  de  sa  longueur, 
et  en  élévation  sur  l'autre  moitié. 

Fig.  2.  Plan  du  chftssis  du  même  wagon. 
Fig.  3.  Vue  postérieure. 
Fig.  4.  Coupe  transversale. 

Fig.  5.  ^^ue  de  côté  d'un  wagon  à  marchandises,  du  che* 
min  de  BAle  à  Strasbourg. 

Fig.  6.  Plan  du  même  wagon  ,  avec  le  plancher  enlevé 
sur  la  moitié  de  la  longueur. 

Fig.  7.  Vue  postérieure. 

Fig.  8.  Coupe  transversale. 

Fig.  9.  Vue  de  côté  d'un  wagon  employé  au  chemin  de 
Londres  à  Birmingham,  pour  le  transport  des  voitures. 
Fig.  10.  Plan  du  chftssis  de  ce  wagon. 
Fig.  11.  Vue  postérieure. 
Fig.  12.  Coupe  transversale. 

Fig.  13.  Vue  de  côté  d'un  wagon  employé  au  chemin  de 
Versailles  (rive  gauche) ,  pour  le  transport  des  voitures 
d'une  voie  de  remisage  sur  une  autre.  (Voir  le  texte.) 

Fig.  ih.  Plan  du  même  wagon. 

Fîff.  15.  Vue  de  côté  d'un  wagon  plat,  pour  transport  des 
marchandises,  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bûle. 

On  place  au  besoin  des  ranchets  dans  les  anneaux  a  a'  et 
a". 

Fig.  16.  Plan  du  ch&ssis  de  ce  wagon. 
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SÉRiB  G.  — Planche  N^  3. 

Wagons  divers  pour  le  transport  de  la  houille  et  des 
marchandises. 

(Échelle  de  0,02  poar  mètre  =  1/50.) 

Fiff.  1.  Vne  de  côté  d'un  wagon  à  houille,  du  chemin  de 
Strasbourg  à  BAIe. 

Fig.  II.  Coupe  longitudinale  du  même  wagon. 

Fig.  la.  Plan. 

Fig.  l3.  Vue  postérieure. 

Fiff.  2.  Vue  de  côté  d'un  wagon  pour  le  transport  des 
marcnandises,  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bàle. 

Fig.  âi.  Vue  postérieure  du  même  wagon. 

Fig.  %.  Plan  du  chftssis, 

Fiç.  23.  Vue  postérieure. 

Fig.  3.  Vue  de  côté  d'un  wagon  pour  le  transport  de  la 
houille,  du  chemin  d'Alais  à  Beaucaire. 

Fig.  3i.  Coqpe  longitudinale  du  même  wagon. 

Fig.  3a.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  Sa.  Vue  postérieure. 

Fig.  4.  Vue  de  côté  d'un  wagon  à  marchandises,  du  che- 
min de  Londres  à  Birmingham. 

Fig.  kl.  Coupe  longitudinale  du  même  wagon. 

Fig.  ^.  Plan  du  châssis. 

Fig.  43.  Vue  postérieure  du  wagon. 

SiBiE  G.  —  Planche  N^  4. 

Wagon  à  huit  roues  et  wagon  à  quatre  roues  pour  le  trans-- 
port  des  marchandises  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bàle. 

(Échelle  de  1/50.) 

Ce  wagon  est  composé  d'un  très-grand  cadre  de  10  mètres 
de  long,  qui  repose  par  quatre  galets  coniques  sur  deux 
petits  ch&ssis  suspendus  chacun  sur  deux  paires  de  roues. 
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Ces  deux  petits  châssis  sont  fixés  invariablement  au  grand 
dans  le  sens  de  la  traction  par  on  pivot  au  centre  de  cnaciin 
d'eux  et  retenus  par  une  chaîne  à  chacun  de  leurs  angles. 

Fig.  11.  Élévation  latérale. 

Fig.  11.  Plan  de  la  charpente  du  grand  ch&ssis. 

Fig.  I3.  Coupe  suivant  A  B  du  plan. 

Fig.  I4.  Élévation  de  face. 

Fig.  I5.  Coupe  suivant  C  D. 

Fig.  le.  Coupe  suivant  F  G. 

Wagon  [du  même  chemin)  à  quatre  roues ^  pour 
marchandises. 

Fig.  2i.  Élévation  latérale. 
Fig.  2a.  Vue  en  dessus  ou  plan. 
Fig.  %.  Coupe  suivant  Taxe  longitudinal. 
.    Fig.  24.  Élévation  de  face. 

Fig.  25.  Coupe  suivant  Taxe  d'une  paire  de  roues. 
Fig.  26.  Coupe  suivant  M  N  du  plan. 

SÉRIE  G.  —  Planche  N*  5. 

Détails  du  wagon  à  huit  roues  du  chemin  de  fer  de 
Strasbourg  à  Bâle. 

(Échelle  de  1/10.) 

Fig.  ^  •  Plan  de  la  moitié  du  chariot  du  wagon  à  huit  roues. 

Fig.  2i  et  Fig.  22.  Tringle  d*écartement  des  roues  du 
chariot. 

Fig.  3t  et  Fig.  3a.  Supports  pour  les  guides  extrêmes  de 
suspension  des  ressorts.  Dans  l'assemblage  ces  supports  sont 
placés  horizontalemçnt. 

Fig.  kl  et  Fig.  &2.  Guides  extrêmes  de  suspension  des  res- 
sof  Is  ;  ceux-ci  sont  placés  verticalement. . 
Fig.  5i.  Plan  du  croisillon  dont  on  voit  la  moitié  Fig.  1. 
Fig.  52.  Élévation  de  ce  croisillon. 

Fig.  61.  Élévation  d'un  autre  croisillon  ;  celui-ci  reçoit  à 
son  centre  le  pivot  qu'on  remarque  au  précédent. 
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Fig.  61.  Vue  en  dessous  ;  ses  deux  bras  a  b  sont  dans  Vaxe 
longitudinal. 

Fig.  7i,  Fig.  7i  et  Fig.  73.  Support  en  fer  servant  de  point 
d'attarhe  à  un  des  tirants  lequel  passe  ensuite  sur  la  pièce 
suivante. 

Fig.  81,  Fig.  82  et  Fig.  83.  Autre  support  des  tirants  con- 
solidant la  caisse  de  ce  grand  wagon. 

Fig.  9.  Galets  se  plaçant  en  A  et  A^  sur  la  bande  circu- 
laire, Fig.  1,  de  chacun  des  deux  chariots;  il  y  en  a  donc 
en  tout  quatre  sur  lesquels  repose  le  poids  de  la  caisse.  Le 
centre  peut  porter  une  fraction  de  ce  poids  ;  mais  elle  doit 
être  légère. 

Fig.  lOi,  Fig.  10a  et  Fig.  IO3.  Élévation  et  coupe  d'un 
petit  croisillon  placé  aux  extrémités  de  l'axe  longitudinal  du 
même  wagon  à  huit  roues  (voyez  la  vue  par  bout  de  ce  wagon 
et  la  coupe  longitudinale).  Dans  la  partie  renflée  passe  la 
tige  du  crochet  de  traction  ;  les  autres  trous  reçoivent  des 
boulons. 

SiRiE  G.  —  Planche  N^  6. 

Détails  de  la  charpente  du  wagon  à  marchandises  à  quatre 
roues  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bâle. 

(Échelle  de  ly  10.) 

Fig.  1.  Traversine  du  milieu  du  wagon,  sur  laquelle 
passe  la  croix  de  Saint-André. 

Fig.  2,  Fig.  2i  et  Fig.  22.  Traverse  de  la  croix  de  Saint- 
André. 

Fig.  3  et  Fig.  3i.  Bride  de  la  croix  de  Saint-André. 

Fig.  &.  Partie  de  coupe  transversale  d'une  des  extrémités 
de  ce  wagon. 

Fig.  5,  Fig.  5i  et  Fig.  62.  Traverses  extrêmes,  leur  assem- 
blage avec  les  brancards. 

Fig.  6  et  Fig.  61.  Flèche  ou  longuerine  du  milieu,  vue  en 
plan  et  de  côté. 

Fig.  7.  Traversine  supérieure  du  milieu  du  wagon  vue 
de  face. 

Fig.  7i.  Même  traversine  vue  en  dessous. 
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Fig.  7s.  Une  des  autres  traversines  vue  de  face. 
Fig.  73.  La  même  vue  en  dessous. 
Fi^.  8  et  Fig.  8i.  Brancard  ou  longuerine  latérale  qm 
reçoit  les  plaques  de  garde. 


Série  G.  —  Planche  N*  7. 

Détails  de  wagons  pour  le  transport  des  marchandises  et  pour 
celui  des  diligences. 

(Echelle  de  1/10.) 

Fig.  Il  Élévation  de  face  d'une  botte  à  graisse  des  wasons 
de  Strasbourg  à  Bêle.  On  voit  qu'elle  se  compose  de  dfeux 
parties,  a  et  b,  qui  sont  un  peu  séparées  dans  les  fig.  l.  et  Is 
pour  les  mieuic  distinguer. 

Fig.  la.  Élévation  de  côté. 

Fig.  I3.  Vue  en  dessus  de  la  partie  a,  fig.  li. 

Fig.  14.  Vue  en  dessous  de  la  même  partie. 

Fig.  I5.  Coupe  (par  l'axe  vertical)  des  deux  parties  a  et  b; 
on  voit  dans  cette  figure  et  dans  celle  li  un  cylindre  creux 
de  35  cent,  de  diamètre.  Il  reçoit  un  disque  de  télé  adapté  au 
moyeu  de  chaque  roue  et  dont  l'effet  est  d'empêcher  le  sable 
de  pénétrer  jusqu'au  coussinet. 

On  voit  ce  disque  de  tôle  tenu  par  quatre  vis  sur  le 
moyeu  de  la  roue,  Fig.  6;  il  a  0"',005  d'épaisseur. 

Fig.  l6.  Couvercle  du  réservoir  d'huile.  II  est  pincé  entre 
deux  lames  de  ressort.  Vue  en  plan 

Fig.  I7.  Vue  sur  l'épaisseur. 

Fig.  Is  et  I9.  Vue  du  coussinet  qui  se  place  dans  la  partie  a. 

Fig.  lio.  Coupe  transversale  de  ce  coussinet. 

Fig.  2i  et  2a.  Vue  de  la  plaque  de  garde  du  même  wagon 
de  marchandises. 

Fig.  23.  Un  des  boulons  de  cette  plaque. 

Fig:  3t.  Vue  d'un  des  tampons  de  choc  du  wagon  de 
M.  Arnoux  destiné  au  transport  des  diligences,  (voir  la 
planche  G  2.) 

Fig.  3i.  Vue  du  prolongement  de  la  tige  du  tampon. 
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Fig.  3$  idem.  Dans  le  rectaqgle  à  gauche  entre  et  preiise 
le  bout  du  ressort  de  traction. 

Fig.  34.  Coupe  sur  a  b. 

Fig.  hi.  Plan  d'une  partie  de  ce  wagon, 

Fig.  4a.  Coupe  dans  l'axe  longitudinal. 

Fig.  43,  Fig,  44  et  Fig.  45.  Vues  et  coupe  de  la  four- 
chette a,  Fig.  4i  et  Fig.  4a.  C'est  sur  cette  fourchette  que 
porte  le  poids  de  la  diligeuce.  II  y  en  a  une  pareille  à  chaque 
extrémité  de  la  croix  de  Saint-André  en  rer  plat.  La  dili- 
gence porte  ainsi  par  ses  ressorts  sur  quatre  points.  (Voir 
les  planches  relatives  au  wagon  de  M.  Amoux  et  à  ses  grues.] 

Fig.  5i  et  Fig.  5a.  Tringle  d'écartement  et  plaques  de  garde 
du  wagon  à  marchandises  de  Strasbourg  à  Bâie.  Les  extré- 
mités €  c  de  h  plaque  de  ^arde,  Fig.  %  et  Fig.  2a,  entrent 
dans  les  chapes  c'  c*  de  la  Fis.  5a  et  Te  boulon ,  Fig.  53  passe 
à  travers  le  tout,  Fig.  5i,  et  le  réunit. 
^Fig.  6.  Segment  de  roue  du  même  wagon. 

Fig.  7i  et  Fig.  7a.  Glissière  inférieure  du  milieu  du  ressort 
de  traction  du  même  wagon. 

Fig.  8xet  Fig.  8a.  Glissière  supérieure,  idem,  et  coupe. 

Fig.  9i  et  Fig.  9a.  Guide  des  extrémités  des  mêmes  res- 
sorts de  traction. 

Fig.  93  et  Fig.  94.  Clavette  destinée  à  réunir  le  guide  ci- 
dessus  avec  la  tige  de  tampon  du  choc. 

Fig.  10 1  et  Fig  10a.  Guide  des  extrémités  des  ressorts  de 
suspension. 

Fig.  11 1  et  Fig.  lia.  Guide  extérieur  des  tiges  de  traction 
du  même  wagon  à  marchandises.  On  voit  cette  pièce  dans 
la  vue  par  bout  de  ce  wagon. 

Fig.  12i  et  Fig.  l^a.  Plaque  au  milieu  des  ressorts  de  trac 
tion  du  côté  de  la  courbure  ou  de  la  tige. 

Fig.  13i  et  Fig.  13a.  Plauue  idem  du  côté  opposé  à  la  cour- 
bure. Ces  deux  plaques,  étant  réunies  par  quatre  boulons, 
dont  on  voit  les  trous ,  embrassent  le  milieu  du  ressort, 
lequel  passe  dans  les  parties  évidées  ddd,  Fig.  12i,  Fig.  12a 
et  Fig.  13x.  Dans  les  autres  évidements  eee  e^  passent  les 
glissières  directrices  représentées  Fig.  7i  et  Fig.  7a,  Fig.  81 
et  Fig.  8a. 

Fig.  14i  etFig.  14a.  Élévation  et  plan  du  ressort  de  traction. 
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Fig.  15i  et  Fig.  15a.  Élévation  et  plan  du  ressort  de  sus- 
pension. Tous  deux  du  même  wagon  à  marchandises  de 
Strasbourg  à  BAIe. 

Fig.  IGietFig.  I62.  Bride  des  mêmes  ressorts  de  suspeusioD. 

Fig.  17.  Tendeur  s'adaptant  aux  crochets  de  traction  des 
wagons,  lequel  crochet  est  représenté  dans  la  même 
planche,  Fig.  19i  et  Fig.  192. 

Fig.  I81.  Chaîne  de  sûreté  pour  la  traction  des  wagons* 
Fig.  18a      Fig.  I83.  Vue  du  crochet  de  cette  chaîne. 
Fig.  19i  et  Fig.  19a.  Crochet  principal  de  traction; à  son 

autre  extrémité  est  une  bride  qui  reçoit  le  milieu  du  ressort 

de  traction. 


Série  G.  —  Planche  N'  8. 

Wagons  à  bagages,  à  marchandises  et  à  lait  du  chetnin  de 
fer  de  Paris  à  Rouen. 

(Échelle  de  0,02  pour  1»  =  1/50.) 

Wagon  à  bagages. 

Fig.  ^ .  Élévation  de  côté. 

Fig.  1,.  Élévation  de  face. 

Fig.  1,.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  I3.  Coupe  transversale.  Dans  ce  wagon,  où  sont 
déposés  les  malles  des  voyageurs  et  autres  bagages  payants, 
s*enferme  un  conducteur  qui  montant  sur  la  tablette  a  et 
s'asseyant  sur  l'autre  tablette  6,  est  assez  élevé  pour  que  sa 
tète  dépasse  le  dessus  du  wagon  et  soit  engagée  dans  la 
surélévation  c  vitrée  de  tous  cotés,  de  laquelle  il  a  les  yeux 
sur  tout  le  convoi,  et  aperçoit  les  signaux  du  mécanicien  ; 
un  des  carreaux  parallèles  à  la  voie  est  mobile,  par  exemple 
celui  d  de  la  Fig.  1.  Il  a,  ainsi  qu'on  le  voit  dans  cette 
flgure,  le  mouvement  du  frein  à  sa  disposition.  C'est  une 
petite  roue  à  six  poignées  qu'il  doit  faire  tourner  dans  le 
sens  de  la  flèche  pour  serrer  le  frein  dont  on  voit  le  reste 
d'abord  dans  la  Fig.  1,,  et  ensuite  dans  la  Fig.  1.  (La  plan- 
che suivante  présente  les  détails  en  grand  de  ce  frein.) 

Fig.  I4.  Plan  eu  dessous  du  châssis. 
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Le  carré  ponctué  qui  l'entoure  indique  la  grandeur,  en 
plan ,  de  la  caisse  ;  le  reste  du  ponctué  indique  les  portes 

a  ai  s'ouvrent  en  dehors.  On  se  rappelle,  sans  doute,  racci- 
ent  arrivé,  en  janvier  18U,  au  chemin  de  fer  d'Orléans,  à 
cause  de  ce  genre  de  portes  s'ouvrant  en  dehors;  depuis 
toutes  ont  été  remplacées  par  des  portes  à  coulisse. 

Les  ressorts,  qui  sont  au  nombre  de  six,  paraissent  y 
avoir  été  prodigués^  surtout  les  deux  petits  des  extrémités 
qui  ne  servent  qu'a  la  traction,  les  quatre  autres  résistant 
seulement  aux  chocs.  Ce  qui  peut  justifler  ce  nombre 
de  ressorts,  c'est  Qu'ordinairement  ce  wagon  est  placé  en 
queue  des  convois  ue  marchandises,  et  comme  les  wagons 
à  marchandises  n'ont  ni  ressorts,  ni  tampons  (voiries  Fig. 2) 
ils  doivent  transmettre  à  ce  wagon  à  bagages  des  chocs  très- 
violents  auxquels  on  l'a  mis  en  état  de  résister. 

e  e  sont  des  glissières  en  fer  pour  les  ressorts.  On  voit 
dans  la  Fig.  1.  que  les  grands  ressorts  sont  accouplés  au 
centre  et  se  meuvent  simultanément. 

Wagon  à  marchandises. 

Tous  les  wagons  à  marchandises  sont  suspendus  et 
pourvus  d'un  frein  pareil  à  celui-ci.  C'est  un  levier  dont  la 

Soignée  est  maintenue  dans  le  guide /Fig.  2  et  Fig.  2t  ; 
ans  cette  dernière  figure  on  peut  voir  une  encoche  qui  re- 
çoit le  grand  bras  du  levier,  quand  le  frein  n'agit  pas.  C'est 
cette  position  que  les  figures  représentent. 

Fig.  2.  Élévation  de  côté. 

Fig.  2i.  Élévation  de  face. 

Fig.  2i.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  23.  Coupe  transversale. 

Fig.  24.  Plan  de  la  charpente  du  chflssis.  On  peut  remar* 
quer  qu'il  n'y  a  ni  tampons  ni  ressorts  de  choc. 

Wagon  à  laii. 

Fig.  3.  Élévation  de  côté. 

Fig.  3i.  Élévation  de  face. 

Fig.  3>.  Moitié  de  coupe  longitudinale. 

Fig.  3i.  Coupe  transversale. 

Ce  wagon  est  suspendu,  il  n'a  pas  de  ressorts  de  traction, 
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et  n*a  que  des  tampons  en  caîr  rembonrrés  ;  il  a  quatre 

Sortes  et  deux  étages ,  c'est-à-dire  que  sur  le  plancher  g  g 
ig.  3»  et  Fig.  Ss,  qui  est  en  bois  plein,  on  met  autant  dîe 
brocs  que  possible ,  et  qu'au-dessus  en  A  A,  mêmes  flgores, 
ce  second  plancher,  qui  est  à  claire-voie  (Fig.  3$)  en  est . 
comme  l'autre,  entièrement  couvert.  Le  chargement  com- 
plet ne  dépasse  pas  le  bord  supérieur  de  ce  wagon  ;  il  peut 
contenir  environ  192  brocs,  en  en  supposant  96  par  étage. 
Si  chaque  broc  contient  un  décalitre,  leur  poids  total  sera 
de  1920  litres  ou  à  peu  près  2  tonnes,  non  compris  le  poids 
propre  des  brocs. 

SÉRIE  G.  —  Planche  N°  9. 

Détail  d*un  wagon  à  marchandises  du  chemin  de  Londres  à 
Birmingham.  (Échelle  de  1/10,) 

L'ensemble  de  ce  wagon  a  été  représenté  pi.  3,  série  G. 

Fig  11 ,  Fig.  Il  et  Fig.  Is.  Détails  d'une  plaque  de  garde 
et  d'un  ressort  de  suspension. 

Fig.  2i  et  Fig.  26.  Boîte  à  graisse. 

Fig.  3i  et  Fig.  S%,  Pièce  fixée  à  une  des  longuerines  da 
châssis,  et  servant  à  soutenir  Taxe  du  frein. 

Fig.  h.  Crochet  et  barre  d'attelage. 

Fig.  5i  et  Fig.  Ss.  Levier  du  frein. 

Fig.  6i  et  Fig.  62.  Crochet  pour  soutenir  le  levier  du  frein. 

Fig.  7i  et  Fig.  73.  Pièce  de  fer  pour  maintenir  le  sabot 
en  bois  du  frein. 

Fig.  81  et  Fig.  8s.  Chaîne  d'attelage. 

Fig.  9i  et  Fig.  93.  Frette  pour  fixer  la  boîte  à  graisse  aa 
ressort. 

Fig.  lOt  et  Fig.  IO3.  Plaque  avec  anneau  pour  fixer  les 
chaînes  de  sûreté. 

Fig.  lli.  Portion  de  la  coupe  longitudinale  de  la  caisse 
du  wagon  suivant  Taxe. 

Fig.  11».  Portion  de  la  coupe  longitudinale  passant  sui- 
vant l'axe  d'une  des  looguerines. 

Fig.  124,  Fig.  129  et  Fig.  12$.  Sabot  en  fonte  fixé  à  l'ane 
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des  longuerines  et  dans  lequel  se  loge  rextrémité  du  ressort. 
Fig.  13.  Plan  d'une  portion  du  châssis. 

Série  G.  —  Planche  N°  10. 

Wagons  pour  le  transport  des  chevaux. 

(  Échelle  de  0,02  pour  1-  =  1/50.) 

Fig.  1.  Élévation  latérale  d'un  wagon  employé  sur  le 
cheoiin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche)  pour  le  transport 
des  chevaux  et  des  petits  bagages. 

Fig.  11.  Coupe  horizontale  à  quelque  distance  du  fond 
de  la  caisse. 

aa  a  Compartiments  dans  lesauels  sont  placés  les  che- 
vaux, séparés  entre  eux  par  des  cloisons  mobiles. 

b  Case  des  bagages,  au-dessus  de  laquelle  se  trouvent 
deux  banquettes  pour  les  voyageurs  et  le  conducteur. 

Chaque  paroi  longitudinale  du  wa^on  se  compose  de 
deux  parties  ou  volets  ft  charnière  horizontale^  Tune  se  re- 
lève, et  l'autre»  en  se  rabattant  sur  le  trottoir,  forme  un 
pont-levis  pour  l'embarquement  et  le  débarquement  des 
chevaux. 

Fig.  li.  Vue  par  bout  du  même  wagon. 

Fig.  2  et  Fig.  2i.  Coupe  longitudinale  et  horizontale  d'un 
wagon  à  six  chevaux ,  employé  ali  chemin  de  Versailles 
(rive  droite). 

La  caisse  est  formée  de  deux  compartiments  divisés  cha- 
cun en  trois  stalles;  les  cloisons  sont  fixes  mais  interrom- 
pues à  leur  extrémité  a,  pour  faciliter  le  passage  des  che- 
vaux. 

b  b  Lanières  en  cuir,  qui  en  s'appuyant  contre  le  poi-> 
trail  et  la  croupe  du  cheval,  Temjpèchent  de  se  heurter 
contre  les  parois  du  wagon ,  au  départ  ou  à  l'arrivée  du 
convoi. 

Fig.  2a.  Coupe  transversale.  L'une  des  parois  longitudi- 
nales du  wagon  est  fermée,  l'autre  est  ouverte  et  rend  plus 
intelligible  la  disposition  des  volets  dont  nous  avons  parlé. 

Fig.  3.  Élévation  latérale  d'un  wagon  pour  trois  chevaux» 
employé  au  chemin  d'Orléans. 

Fig.  3i.  Plan  du  ch Assis. 

Fig.  Sj.  Vue  par  bout.  A  chaque  extrémité  do  wagon 


—  80  - 

sont  des  portes  aaa  pour  1  entrée  ou  la  sortie  des  chevaux 
de  chacun  des  compartiments. 

Fig.  33.  Coupe  indiquant  la  disposition  des  stalles. 

Fig.  k.  Élévation  d*un  wagon  pouvant  contenir  trois  che- 
vaux, employé  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

Fig.  &i.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  k%.  Vue  postérieure  de  ce  wagon. 

Fig.  &3.  Coupe  transversale.  Les  parois  sont  à  charnières, 
les  cloisons  mobiles  glissent  dans  des  coulisseanx  placés 
verticalement  à  chaque  extrémité  du  wagon. 

Fig.  5.  Caisse  pour  le  transport  des  chevaux,  employée 
au  chemin  de  Strasbourg  à  Bâie.  On  Ta  représentée  ici  demi 
en  élévation  et  demi  coupée;  chaque  caisse  ne  renferme 
qu'un  cheval,  elle  porte  des  galets  à  sa  partie  inférieure 
pour  faciliter  la  manœuvre  ;  on  les  amène  sur  la  plate- 
forme d*un  wagon  en  nombre  égal  à  celui  des  chevaux  à 
transporter. 

Fig.  5i.  Coupe  faite  par  le  milieu. 

Fig.  5i.  Élévation  postérieure  de  cette  caisse. 

S^RiE  G.  —  Planche  N°  11. 

Wagons  de  marchandises  et  wagon-frein  employé  sur  le 
plan  incliné  de  Liège, 

(Échelles  deO,04. 1/25  pour  la  Fig.  Sa,  la  Fig.  34,  la  Fig.  V 
et  de  0,02  i/50  pour  les  autres). 

Fig.  il.  Élévation  latérale  d*un  wagon  à  marchandises 
employé  récemment  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birming- 
ham. 

Fig.  la.  Vue  par  bout  de  ce  wagon. 

Fig.  I3.  Plan  du  châssis ,  dont  une  partie  est  recouverte 
par  la  caisse  du  wagon. 

Fig.  14.  Coupe  transversale. 

Fig.  2i.  Élévation  d*un  autre  wagon  de  marchandises. 

Fig.  Sa.  Vue  par  bout. 

Fig.  2$.  Plan  du  châssis. 

,.  Fig.  24.  Coupe  transversale  de  ce  wagon  ;  on  a  supposé  en- 
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levé  le  revêtement  intérieur  afln  de  montrer  la  disposi- 
tion des  poteaux  employés  à  sa  consolidation. 

Fîç.  34.  Élévation  latérale  du  wagon-frein  employé  sur  le 
plan  incliné  de  Liège,  etc.,  il  se  place  ordinairement  en  tète 
du  convoi,  soit  qu*il  remonte  ou  qu'il  descende  le  plan  in- 
cliné :  dans  le  premier  cas  les  pinces  //  au'il  porte  servent 
à  saisir  le  câble,  dans  le  second  il  est  abanaonné  à  lui-même. 

Le  frein  adapté  à  ce  wagon  agit  directement  sur  les  rails, 
au  lieu  d*agir  sur  les  roues;  il  se  compose  d*un  sabot  en 
bois  de  1,20  de  longueur  sur  0,12  de  largeur  et  0,27  de 
hauteur,  et  dont  la  partie  inférieure  est  garnie  d'une  forte 
pièce  de  fer  ayant  la  forme  inverse  du  rail  pour  l'enchâsser 
dans  toute  sa  surface  et  augmenter  ainsi  l'adhérence.  Au 
milieu  du  wagon  est  un  axe  vertical  qui,  muni  à  son  extré- 
mité d'une  manette  m  et  terminé  à  l'autre  extrémité  pai^  une 
vis  s'engageant  dans  un  écrou  mobile,  permet  cle  faire 
mouvoir  les  sabots  dans  un  plan  vertical,  par  l'intermé- 
diaire des  leviers  l'  V  et  des  tiges  /  /.  On  peut  augmenter 
graduellement  la  pression  du  wagon  sur  les  rails;  cette 
pression  atteindra  son  maximum  lorsque  les  roues  seront 
soulevées  et  que  le  poids  du  wagon ,  qui  est  de  8,000  kil., 
reposera  en  entier  sur  les  rails  par  Tintermédiaire  des 
freins.  Quelquefois  aussi  on  fait  précéder  ce  wagon  d'un 
traîneau  qui  glisse  sur  les  rails  au  moyen  de  deux  patins  en 
fer;  en  cas  d'accident,  la  résistance  de  ce  traîneau  viendrait 
s'ajouter  à  celle  du  wagon  lui-même  et  diminuer  ainsi  la 
vitesse  du  convoi.  Une  cloche  C  sert  à  avertir  au  départ  on 
à  l'arrivée  du  convoi. 

Fig.  Sa.  Coupe  transversale  indiquant  la  disposition  des 
freins  et  des  leviers  employés  à  le  faire  mouvoir. 

Fig,  Sa.  Vue  latérale  de  la  pince  à  déclic,  a  mâchoire  en 
fonte  dans  laquelle  se  place  le  coussinet  en  bronze  a^ 

Fig.  S4.  d  Levier  employé  à  mouvoir  la  pince  l  mobile  au- 
tour du  point  q. 

r  Levier  à  pignon  engrenant  dans  l'arc  en  fonte  k  pour 
serrer  la  corcle  dans  les  mâchoires  quand  on  soulève  le  le- 
vier d. 

s  Déclic  pour  fixer  la  position  du  levier  d, 

La  position  d' l' H  s'  représente  le  levier  lorsque  la  pince 
est  ouverte;  l'^  V  lorsque  la  pince  lâche  le  câble  à  Textré- 
mité  du  plan  incliné. 

Fig.  Si/  Plan  de  la  pince  à  déclic. 

I>g«>nd<*».  0 
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SérieH.  — PlaiîcheN*^  1. 

Grues  hydrauliques  des  ehemim  de  fer  de  Versailles  jfi.  G*)« 
de  Saint-Germain  et  de  Londres  à  S<mthampt(m.  (Echelles 
de  1/20  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Élévalion  de  la  grue  hydraulique  du  Ghemin  de 
de(erVer8allle8(R.  G.). 

Cette  grue  se  compose  d'une  colonne  creuse  en  foute  A« 
recevant  à  sa  partie  supérieure  un  dôme  B,  surmonté  d*iin 
réverbère  F,  éclairé  au  gaz  amené  par  le  tuvau  ç.  Dans 
l'intérieur  de  la  colonne  s'élève  un  tuyau  en  fonte  C  (  voir 
Fig.  1,),  auquel  s'adapte,  à  l'aide  d'un  stufBng-box  E.  on 
bout  de  tuyau  D,  sur  lequel  on  fixe  un  tuyau  en  toile  6. 

L'eau  des  cuves  d'alimentation ,  placées  à  une  certaine 
hauteur,  communique  par  des  conduites  avec  le  tuyau  in- 
térieur C^  un  robinet  placé  près  de  la  srue,  permet  d'in- 
tercepter à  volonté  cette  communication.  Cette  gme  est 
extrêmement  simple. 

Fiff.  1,.  Coupe  d'une  portion  de  la  grue  à  une  échelle 
double. 

Fig.  2.  Grue  du  chemin  de  Saint-Germain. 

Cette  grue  se  compose  d'une  colonne  en  fonte  A«  termi- 
née à  sa  partie  inférieure  par  une  plaque  à  croisillons,  en- 
castrée de  toute  son  épaisseur  dans  le  massif  en  maçonnerie 
qui  supporte  tout  l'appareil ,  et  à  sa  partie  supérieure  par 
une  cuvette  B,  dans  le  fond  de  laquelle  se  trouve  placée 
une  soupape,  à  clapets,  dont  la  tige  verticale  a  s'élève  au- 
dessus  du  couvercle  de  la  cuvette,  et  s'attache  h  un  levier 
horizontal,  terminé  d'un  côté  par  une  boule  en  fonte  e,  fai- 
sant office  de  contre-poids,  et  de  l'autre  par  une  chaîne  en 
fer,  au  moyen  de  laquelle  on  soulève  la  soupape  lorsque 
l'on  veut  faire  communiauer  l'eau  des  réservoirs  avec  le 
tuyau  G ,  qui  se  place  au-oessus  du  tender. 

Ce  tuyau  G  est  supporté  par  une  espèce  de  console  an 
fonte  évidée  I,  tournant  à  sa  partie  inférieure  dans  une 
crapaudine  K,  et  embrassée  à  la  partie  supérieure  par  un 
collier  en  bronze  H,  qui  la  force  contre  le  corps  de  la  co- 
lonne A. 

Pour  pouvoir  faire  à  la  grue  les  réparations  nécessaires, 
sans  être  incommodé  par  l'eau  des  réservoirs,  le  tuyau  P 
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est  muoi  d'un  robinet  0,  qui  intercepte  Teau  i  volonté. 

Fig.  Si.  Coupe  horizontale  de  la  grue  à  la  hauteur  des 
croisillons. 

Fig.  2a.  Coupe  horizontale  à  la  hauteur  du  collier  M. 

Fig'  23.  Coupe  de  la  potence  en  fonte  évidée. 

Fiff.  3.  Élévation  de  la  grue  du  chemin  de  Londres  à 
Soutnampton. 

SÉRIE  H.  — Plahche  N**  2  et  N°  3. 

Grue  hydraulique  du  chemin  de  fer  de  Londrei  à  Birmin- 
gham.  (Échelle  de  1/20.) 

Fig.  1.  Élévation  latérale  de  la  grue. 
Fig.  2.  Vue  de  face. 

Fig.  3.  Coupe  en  long. 

Cette  grue,  dans  sa  construction,  est  plus  compliquée  que 
celles  que  nous  avons  données  jusqu'ici. 

L'eau  s*élève  dans  une  colonne  en  fonte  verticale  A,  sou- 
tenue par  trois  jambes  de  force  L  disposées  en  triangle.  A 
Taide  d'une  soupape  enfermée  dans  une  cuvette  rectan- 
gulaire B,  on  peut  à  volonté  établir  ou  intercepter  la  com- 
munication de  la  colonne  A  avec  la  branche  G,  qui  peut 
tourner  autour  du  pivot  K  et  du  stufflng-box  D. 

Série  H.  —  Pla^nche  N*»  4. 

Grue  hydraulique  des  chemins  de  fer  de  Paris  à  Orléans. 

(Échelles  de  1/20  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Élévation  de  la  grue. 

Fig.  2.  Coupe  transversale  de  la  grue. 

Cette  grue  se  compose  d'un  tuyau  vertical  en  fonte  A  , 
cannelé  dans  presque  toute  sa  hauteur  et  terminé  à  sa 
par  ie  inférieure  par  une  large  base,  formant  plaque  de 
fondation,  reliée  au  corps  de  la  grue  par  quatre  côtes  de 
renfort. 

La  partie  supérieure  est  terminée  par  un  cylindre  entrant 
à  frottement  doux  dans  un  stufflng-box  et  surmontée 
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d*une  sphère  à  laquelle  est  adapté  le  support  du  levier  €|iii 
sert  à  ouvrir  et  à  fermer  la  soupape  appliquée  à  la  partie 
inférieure  du  cylindre  mobile ,  comme  il  est  indiqué  eo 
détail  fig.  3. 

Cette  sphère  se  raccorde  aussi  avec  la  branche  hori- 
zontale G,  par  laquelle  Teau  se  distribue  dans  les  tenders. 
Celle-ci  est  supportée  par  une  console  boulonnée  à  sa  par- 
tie inférieure  a  un  collier  K,  qui  embrasse  la  colonne  A,  et 
avec  laquelle  elle  peut  tourner  dans  la  gorge  formée  par 
deux  renords  placés  sur  cette,  colonne. 

Pour  intercepter  à  volonté  la  communication  des  réser- 
voirs avec  la  grue,  le  tuvau  de  raccordement  P  porte  une 
boîte  rectangulaire  en  fonte  M ,  renfermant  un  tiroir  que 
Ton  peut  manœuvrer  à  Taide  d'une  longue  tige  à  manivelle 
contenue  dans  une  petite  colonne  en  fonte  qui  surmonte  la 
botte  H ,  et  s'élevant  au-dessus  du  sol. 

Fig.  3.  Coupe  verticale  à  l'échelle  de  1/10,  de  la  partie 
supérieure  de  la  colonne,  et  de  la  sphère  de  raccordement. 

Fig.  k  et  Fig.  iii'i.  Coupes  verticales  de  la  botte  renfer- 
mant le  tiroir  servant  à  intercepter  l'arrivée  de  l'eaa  dn  ré- 
servoir. 

Fig.  6  et  Fig.  5i.  Détail  du  collier  K. 

Fig.  6.  Détail  du  guide  de  la  soupape. 

SÉRIE  H,  —  Planches  N*"*  5  et  6. 
Grue  hydraulique  du  chemin  de  Bdle  à  Strasbourg. 

(Échelle  de  0,05  pour  mètre  =  1/20  pour  les  ensemble. 
Échelle  de  0,10  pour  mètre  =  1/10  pour  les  détaib.  ) 

Fig.  1*  Élévation  de  la  grue. 

Fig.  2.  Coupe. 

Fig.  3.  Plan. 

Fig.  i  et  Fig.  fri.  Détail  d'un  petit  robinet  pour  vider  la 
grue. 

Fig.  5.  Détail  du  grand  robinet  qui  sert  à  établir  ou  à 
fermer  la  communication  avec  le  réservoir. 

Fig.  6.  Détail  du  stufflngbox  et  de  la  chapelle  dans  le 
haut  de  la  grue. 


-86- 


Série  h.  —  Planche  N*  7. 

(rrues  hydrauliques  des  chemins  de  Londres  à  Binninghàm 
et  de  Newcastle  à  Carliste, 

Échelles  de  0,05  pour  mètre  =  1/20.) 

Fig.  1.  Coupe  d'une  grue  hydraulique  du  chemin  de 
Londres  à  Birmingham. 

Fig.  2.  Élévation  de  la  même  grue. 

Fig.  3.  Plan  de  cette  grue ,  pris  au  niveau  de  la  base. 

La  pièce  À B,  Fig.  1 ,  composée  d'un  boulon  traversant 
deux  arcs  en  fer  A  et  B ,  est  destinée  à  empêcher  la  partie 
supérieure  de  la  grue  d'être  enlevée  et  séparée  de  la  partie 
inférieure  par  le  coup  de  bélier. 

Le  mécanicien  ouvre  la  soupape  D ,  Fig.  1 ,  à  l'aide  de  la 
manivelle  H ,  en  montant  sur  le  tender. 

La  sphère  creuse  S,  Fig.  1,  sert  de  contre-poids. 

Fig.  4.  Vue  de  côté  d'un  réservoir  et  d'une  grue  hydrau- 
lique fixe  du  chemin  de  Newcastle  à  Carlisle. 
La  soupape  est  placée  au  bas  du  tuyau  vertical. 


Série  J. —  Planche  N^  1. 

Baleines  pour  remblais  de  diverses  hauteurs. 

(Échelles  de  1/100  et  de  1/10.) 

On  appelle  de  ce  nom  une  poutre  armée  qui  porte  un 
chemin  de  fer  sur  lequel  on  place  les  wagons  de  terrasse- 
ment, après  qu'ils  se  sont  vidés,  à  l'extrémité  d'un  remblai 
en  voie  d'exécution. 

Concevons  un  remblai  exécuté  seulement  sur  une  partie 
de  sa  longueur,  à  partir  de  l'extrémité  d'une  tranchée.  La 
baleine,  comme  cela  est  indiqué  dans  les  Fig.  1 ,  Fig.  2  et 
Fig.  3,  pose  par  une  de  ses  extrémités  sur  le  remblai,  et 
par  l'autre,  ou  par  certains  points  pris  dans  sa  longueur, 
sur  un  système  de  charpente  qui  lui-même  est  assis  sur  un 
petit  chariot.  Ce  chariot  est  placé  sur  un  petit  chemin  de 
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fer  auxiliaire  établi  sur  le  terrain  au  pied  du  remblai ,  et 
que  l'oi]  enlève  d'un  bout  tandis  qu'on  le  prolonge  de 
l'autre,  lorsque  le  remblai  avance. 

Un  wagon  de  terrassement  s'étant  vidé  à  rextrémité  do 
remblai ,  dans  l'espace  que  laissent  entre  elles  les  deax 
branches  |)arallèles  de  la  baleine,  on  le  pousse  à  rextré- 
mité antérieure.  On  en  fait  autant  pour  le  second,  qui 
vient  se  placer  sur  la  baleine  à  la  suite  du  premier,  et 
l'on  continue  ainsi  jusqu'à  ce  que  la  baleine  soit  couverte 
de  wagons  vides.  Lorsqu'il  ne  reste  plus  de  place  sur  la 
baleine,  tous  les  wagons  sont  enlevés  en  même  temps,  et 
ramenés  aux  points  de  chargement  par  un  cheval  ou  par 
une  machine. 

On  fait  marcher  la  baleine  en  avant  en  faisant  rouler, 
avec  des  pinces  et  autres  outils,  le  chariot  qui  la  supporte. 
On  peut  aussi ,  au  moyen  de  cordages  et  de  moutAes,  fa 
soulever,  en  sorte  qu'elle  porte  toujours  sur  l'extrémité  da 
remblai,  à  la  hauteur  convenable. 

Cet  ingénieux  appareil  a  été  employé  pour  la  première 
fois  sur  le  chemin  de  Saint-Germain  ^  par  M.  Clape;roD , 
Ingénieur  en  chef  de  ce  chemin. 

Fig.  1.  Élévation  d'une  baleine  pour  des  remblais  de  3 
à  h-  mètres  de  hauteur. 

Fig.  11.  Coupe  transversale  de  la  même  baleine. 

Fig.  2  et  Fig.  3.  Coupe  transversale  et  élévation  de  face 
d'une  baleine,  pour  des  remblais  de  4*  à  9  mètres  de  hau- 
teur. 

Fig.  k.  Détail  de  la  voie  sur  laquelle  roulent  les  wagons 
de  terrassement. 

Fig.  5.  Détail  de  l'assemblage  en  C. 

Fig.  6.  Détail  de  l'assemblage  en  A. 

Fig.  7  et  Fig.  7i,  Détail  de  l'assemblage  en  E. 

Fig.  8.  Détail  de  l'assemblage  en  B. 

Fig.  9.  et  Fig.  9i.  Détail  de  l'assemblage  en  F. 

SÉRIE  J.  —  Planche  N**  2. 

Changement  et  croisement  de  voies  pour  terrcLSsement . 
(Échelle  de  0,05  pour  mètre  =  1/20  et  de  0,005  »  1/200.) 
Fig,  1  et  Fig.  1|.  Coupe  et  plan  d'un  croisement  de  voies 
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eo  boig  et  en  fer  pour  terrasiseroent  du  chemin  de  fer  de 
Saint<6ermain. 

Fig.  3.  Plan  dn  jeu  d'aiguilles. 

Fig.  2i  et  Fig.  Sa,  Détails  y  relatifs. 

Fig.  3.  Ensemble  du  changement  de  voies. 

Les  bandes  de  fer  qui  garnissent  les  pièces  en  bois  sont 
fliées  ainsi  que  l'indique  la  flgure  par  des  boulons  trans- 
versaux. 

Série  J.  —  Plaixche  N»  3. 

Changement  de  voies  pour  terrassements,  (Ouvrage  de 
M.  Etzel  sur  les  grands  chantiers  de  terrassements.) 

(Échelle  de  0,05  pour  mètre  »  1/20  et  ^de  0,006  =  1/200.  ) 

Fig.  1.  Ensemble  de  changement  de  voies  pour  terrasse- 
ments du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Bristol. 

Fig.  Il  et  Fig.  1»,  Pièce  de  croisement  en  fonte  placée 
en  A  fig.  1. 

Fig.  t4  et  Fig.  I5.  Plaque  portant  raiguille  mobile  ou 
Taiguille  fixe  placée  en  B  ou  en  C  fig.  1. 
L'aiguille  mobile  est  en  fer  forgé. 

Fig.  2.  Ensemble  de  changement  de  voies  pour  terrasse- 
ments dn  chemin  de  fer  de  Londres  à  Southampton. 

Fig.  Il  et  Fig.  St.  Rail  mobile  placé  en  B  et  G  fig.  2. 

Fig.  93.  Autre  rail  mobile  placé  en  A  fig.  2. 

Les  rails  de  ce  croisement  sont  dans  le  système  dit  amé- 
ricain. 

Les  rails  mobiles  aux  points  C  et  B  fig.  1  se  déplacent 
entre  les  crampons  qui  les  fixent  sur  les  traverses  comme 
l'indique  la  Fig.  2a ,  ils  glissent  sur  ces  traverses  dans  le 
plan  de  la  voie,  et  se  placent  tantôt  dans  le  prolongement 
de  la  voie  principale ,  tantôt  dans  celles  de  la  voie  d'em- 
branchement. Un  trobième  rail  mobile  en  A  «  glisse  sur  la 
surface  des  rails  de  la  voie  fixe,  en  sorte  qu'il  se  trouve  de 
la  hauteur  d'un  rail  plus  haut  due  celle  dernière  (Voir  la 
Fig.  2  et  22].  Les  wagons  marcnant  dans  la  voie  oblique 
passent  donc  au  croisement  pardessus  la  voie  droite.  Lors- 
qu'ils marchent  au  contraire  sur  la  voie  droite  on  déplace  le 
rail  mobile  eu  A  et  on  le  fait  glisser  dans  la  position  indi- 


quée  en  lignes  ponctuées  Fig.  Sa,  afin  qu*il  ne  soit  pas 
rencontré  par  le  rebord  des  roues.  La  difTéreoce  de  niveau 
qui  résulte  de  cette  disposition  entre  les  points  C  et  A  FIg.  2 
oblige  alors  de  poser  les  rails  ou  bouts  de  rails  qui  se  troo* 
vent  entre  ces  deux  points,  en  rampes  sur  des  calles,  ajus- 
tées avec  traverses  de  la  voie  principale. 

La  hauteur  d'un  rail  étant  rie  0,026,  la  distance  du  point 
C  au  point  A  étant  égale  à  la  longueur  de  deux  rails  soit 
9,16,  rinclinaison  de  cotte  rampe  se  trouve  être  d'an  pea 
moins  de  0,01,  inclinaison  qui  sur  une  faible  longueur  n  est 
pas  un  obstacle  au  mouvement  même  pour  le  transport 
avec  machines  locomotives. 

Fig,  24.  Coupe  et  projection  suivant  Fig.  â». 

Fig.  25.  Elévation  de  deux  rails  au  joint. 

Fg.  ?6.  Coupe  transversale  de  la  traverse  R T Fig.  2». 

Fig.  27  et  Fig.  28,  Levier  pour  manœuvrer  les  rails  mo- 
biles en  B  et  C  Fig.  2. 

Série  J. — Tlanche  N*4. 

Changement  et  croisement  de  voies  pour  terrassements ,  et 
poulie  (le  plan  automoteur  employés  au  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  gauche).  (Échelles  de  1/20,  de  1/100,  de 
1/50  et  de  1/10.) 

Fig.  1.  Ensemble  du  changement  de  voie. 

Fig.  11.  Détail  du  changement  de  voie  à  Téchellede  1/20. 

Fig.  I2.  Coupe  transversale  suivant  la  ligne  R  S  du  plan 
fig.  11. 

Fig.  I3.  Coupe  suivant  la  ligne  G  M  du  plan  fig.  li. 

Fig.  I4  et  Fig.  Ir,.  Élévation  et  coupe  de  l'appareil  servant 
à  faire  mouvoir  les  aiguilles. 

Fig.  le.  Détail  à  l'échelle  de  1/20 ,  d'une  partie  du  croi- 
sement de  voies. 

Fig.  I7.  Coupe  suivant  la  ligne  E  F  du  plan  fig.  16- 

Fig.  Ig.  Coupe  suivant  la  ligne  A  B  du  plan. 

Fig.  I9.  Boulon  reliant  aux  longuerines  le  rail  fixe  du 
changement  de  voies. 

Fig.  2  et  Fig.  2,.  Coupe  transversale  et  plan  de  la  pou- 
lie du  plan  automoteur  qui  a  servi  dans  les  travaux  de  la 
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traochée  de  Clamart,  au  chemin  de  fer  de  Versailles,  rive 
C^aache.  (Voir  les  Documents.) 

Les  petits  voussoirs  en  bois  que  forment  les  joues  de  la 
gorge  ae  cette  poulie  manquaient  de  solidité  ;  il  est  arrivé 
plusieurs  fois  que  la  corde  en  les  pressant  les  a  brisés  ou 
détachés.  Il  serait  convenable,  si  Ton  construisait  de  nou- 
velles poulies  du  même  genre,  de  donner  plus  d'épaisseur 
à  ces  voussoirs  et  de  les  fiier  avec  de  bonnes  vis  à  bois  ou 
de  petits  boulons  au  lieu  de  clous.  Il  importe  aussi  que  le 
chAssis  en  bois  entoure  la  poulie  de  manière  à  l'empê- 
cher de  quitter  la  gorge. 

Fig.  %L  et  Fig.  23.  Détail  du  coussinet  embrassant  la  par- 
tie supérieure  du  pivot  de  la  poulie. 

Fig.  24  et  Fig.  25.  Coupe  et  plan  de  la  crapaudine  du 
pivot. 

Série  J.  —  Planche  N**  5. 

Wagon  de  terrassement  des  chemins  de  fer  de   Versailles 
[rive  gauche)  et  de  Saint-Germain.  (Échelle  de  1/50.) 

Fig.  t.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Versailles  (rive  gauche)  versant  par  bout. 

Fig.  II.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  I2.  Coupe  transversale. 

Fig.  I3.  Vue  par  bout. 

Fig.  2.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Versailles  (rive  gauche),  versant  par  le  côté. 

Fig.  2i.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  22.  Vue  de  côté. 

Fig.  2^.  Coupe  transversale. 

Fig.  3.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Versailles  (rive  gauche),  pouvant  verser  tantôt  par  bout, 
tantôt  par  le  côté. 

Fig.  3i.  Vue  de  côté. 
Fig.  Si.  Coupe  longitudinale. 
Fig.  33.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  k.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Saint-Germain. 

Fig.  4i.  Plan  du  chAssis. 


Fig.  4a.  Coupe  transversal^. 
Fig.  43.  Vue  par  bout. 

Sérib  J.  — *  Plangue  N^  6. 

Délaih  des  ferrures  des  wagons  de  terrassements  des  ehemims 
de  fer  de  Versailles  [rive  gauche)  et  de  Saint^Germaiss. 
(Échelle  de  1/10.) 

Fig.  1  et  Fig.  It.  Élévation  et  vue  de  côté  de  Tapparefl 
de  détente ,  à  Taide  duquel  on  ouvre  les  caisses  des  wa- 
gons. (Versailles,  rive  gauche.) 

Fig.  2,  Fiff.  9i  et  Fiff.  2,.  Coupe,  élévation  et  vue  de  cAté 
d*un  appareil  semblable  employé  au  chemin  de  Saint-Ger- 
main. 

Fig.  3  et  Fig.  3t.  Détail  de  l'appareil  à  bascule.  (Ver- 
sailles, rive  gauche.) 

Fig.  fr,  Fig.  kl  et  Fig.  k%.  Coupe,  élévation  et  vue  de  côté 
d'une  roue  en  Tonte,  portant  sa  Sotte  à  graisse.  (Versailles 
rive  gauche  et  Saint-Germain.) 

Fig.  5,  Fiff.  5i,  Fig.  5i  et  Fig.  53.  Coupe  longitudinale, 

Elan  vu  en  dessous,  élévation  et  plan  vu  en  dessus  de  la 
otte  à  graisse  en  fonte. 

Fig.  6  et  Fig.  6i.  Détail  de  l'appareil  à  bascule  du  dia- 
min  de  Saint-Uermain. 

Fig.  7.  Élévation  du  train  d'un  des  wagons  de  terrasae- 
raenf  de  Versailles,  rive  gauche, 

Fig.  8.  Coupe  d'une  des  roues. 

Fig.  9  et  Fig.  9(.  Vue  de  côté  et  élévation  de  l'agrafe  en 
fer  servant  à  retenir  la  caisse. 

Fig.  10  et  Fig.  lOi.  Plan  et  vue  de  face  du  col  de  cygne 
auquel  s^adapte  la  chaîne  de  traction. 

Fig.  11  et  Fig.  Ut.  Élévation  et  plan  d'un  crochet. 

SiRiE  J.  — Planche  N**  7. 

Wagons  de  terrassement  des  chemins  de  Londres  à  Birming» 
ham  et  de  Londres  à  Bristol  (Échelle  de  1/50). 

Fig.  1.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Londres  à  Birmingham ,  versant  par  bout. 
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Fig.  II.  Vue  pftr  bout. 

Fig.  1*.  Coupesuivant  AB,  Fig.  13. 

Fig.  l3.  Plan  du  chflmis. 

Fig.  3.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  même 
cbemin  »  versant  de  côté. 

Fig.  9i.  Vue  par  bout. 

Fig.  2:|.  Coupe  suivant  AB,  Fig.  23* 

Fig.  23.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  3.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassamant  du  chemin 
de  Londres  à  Bristol ,  versant  par  bout 

Fig.  3i,  Vue  par  bout. 
Fig.  3s.  Coupe  suivant  AB»  Fig.  33- 
Fig.  33.  Plan  du  chftssis. 

Fig.  &.  Élévation  d'un  wagon  de  terrassement  du  chemin 
de  Londres  à  Bristol ,  versant  de  côté. 

Fig.  il.  Vue  par  bout. 

Fig.  i%.  Coupe  suivant  AB,  Fig.  43- 

Fig.  43.  Plan  du  chftssis. 

SiRiE  J.  —  Planche  N*  8- 

Détaib  des  ferrures  des  wagons  de  terrassement  du  chemin 
de  fer  de  Londres  à  Bristol.  (Échelle  de  1/10.) 

Fig.  1.  Vue  latérale  de  la  porte  du  wagon  de  terrasse- 
ment du  chemin  de  Bristol,  versant  de  côté,  fig.  4.  PI.  J7. 

Fig.  2.  Élévation  de  la  même  porte. 

Fig.  3.  Coupe  et  projection  de  côté  des  ferrures  de  la 
porte  du  wagon  de  terrassement  du  chemin  de  Bristol , 
versant  devant.  Fig.  3  ^  PI.  J  7. 

Fig.  4.  Élévation  de  la  même  porte. 

Fig.  5.  Coupe  de  la  môme  porte ,  suivant  une  des 
pentures. 

Fig.  6  et  Fig.  Oi.  Vue  de  face  et  de  côté  d'une  roue  du 
wagon  de  terrassement  du  chemin  de  Bristol  avec  son  essieu 
et  sa  boite  à  graisse. 


Fig.  6a.  Coupe  de  la  même  roue. 

Fig.  7 ,  Fig.  7i  et  Fig.  7a.  Détails  de  la  botte  à  graisse. 

Fig.  8,  Fig.  8i  et  Fig.  8a.  Détails  de  la  boite  de  l'arbre 
autour  duquel  le  wagon  bascule. 

Fig.  9  et  Fig.  9i.  Boulon  recourbé  à  plate-bande  du  frein 
des  wagons,  fig.  3  et  k,  pi.  J7.  La  partie  en  plate-bande  sert 
à  fixer  cette  ferrure  à  la  longuerine  du  châssis. 

Fig.  10  et  Fig.  lOx.  Vue  de  côté  et  élévation  de  l'agrafe 
en  fer  qui  sert  à  retenir  la  caisse. 

Fig.  11,  Crochet  d'attelage  placé  à  Feitréraité  de  la  lon- 
guenne  sous  la  caisse. 

Fig.  13, 13(  et  Fig.  13j.  Arbre  en  fer  du  frein. 

Fig.  14.  Anneau  rectangulaire  4)lacé  sur  le  côté  de  la 
caisse,  dans  lequel  passe  Taxe  en  fer  qui  soutient  la  porte. 

Fig.  15.  Crochet  fixé  à  la  longuerine  du  chftssis  auquel 
sont  fixées  les  boites  à  graisse  du  wagon. 

Fig.  16.  Anneau  par  lequel  la  chaîne  d'attache  des  wa- 
gons est  fixée  à  la  longuerine  de  la  caisse. 

Fig.  17.  Crochet  pour  soutenir  le  frein. 

F.  Fig.  4. ,  PI.  J  7. 

Fig.  18,  I81  et  I82.  Ferrures  placées  aux  deux  extrémités 
delà  porte  du  wagon. 

Série  J.  —  Planche  N*  9. 

Détails  des  ferrures  des  wagons  de  terrassement  du  ckemin 
de  Londres  à  Birmingham.  (  Échelle  de  1/10.} 

Fig.  1  et  Fig.  Ir.  Vues  de  face  et  de  côté  de  la  pièce 
en  fonte  sur  laquelle  se  fait  la  bascule. 

Fig.  2  et  Fig,  3.  Vue  de  côté  et  élévation  de  la  porte. 

Fig.  4.  Coupe  de  la  porte,  avec  projection  d'une  penture. 

Fig.  5,  Fig.  5i  et  Fig.  5».  Vue  de  face ,  vue  de  côté  et 
coupe  d'une  roue  avec  essieu  et  boite  à  graisse. 

Fig.  6,  Fig.  61,  Fig.  6a  et  Fig.  63.  Vue  de  face,  plan, 
vue  par  derrière  et  vue  en  dessus,  d'une  boîte  à  graisse. 

Fig.  7  et  Fig.  7w  Vue  de  face  et  de  côté  d'un  crochet 
rKattelage  place  à  l'ef trémité  droite  du  châssis  du  wagon. 


Fig.  8  et  8i.  Crochet  d'attelage  placé  à  l'autre  extrémité 
du  chftssis  do  même  wagon. 

Fig.  9.  Crochet  pour  soutenir  le  frein  (voir  fig.  3,  pi.-  J  7). 

Fig.  ^0.  Boulon  recourbé  du  frein  traversant  la  longue- 
ri  ne  du  chAssis. 

Fig.  11  et  Fig.  lit.  Vue  de  cdté  et  plan  de  la  plate- 
bande  avec  crochets  d'attelage,  placée  au  milieu.  (  Voir  la 
planche  d'ensemble.  ) 

Fig.  12  et  Fig.  12i  Vues  de  côté  et  de  face  de  l'agrafe 
pour  retenir  la  caisse. 

Fig.  13  et  Fig.  13i.  Arbre  du  frein. 

SiRiE  J.  —  Planche  N**  10. 

Wagons  de  terrassement  du  chemin  de  fer  du  Nord  et  des 
chemins  de  fer  de  Rouen  et  du  Havre* 

(Échelle  de  1/50.) 

Les  six  Fig.  1  de  cette  planche  ainsi  que  les  quatre 
Fig.  2  représentent  les  deux  espèces  de  wagons  employés 
par  M.  Nepveu,  architecte,  entrepreneur  sur  les  trois  pre- 
miers lots  de  terrassements  du  chemin  de  fer  du  Nord.  Les 
Fig.  ^  diffèrent  des  Fig.  2  en  ce  que  les  quatre  roues  du  pre- 
mier sont  réunies  par  un  train  particulier,  les  caisses  étant 
pareilles,  et  les  auatre  roues  du  second  wagon  n'ont  pas  de 
train  et  sont  seulement  réunies  deux  à  deux,  au  milieu  de 
leur  axe,  par  une  bielle  en  bois  ferré. 

Fig.  ^ .  Wagon  vu  de  côté.  On  voit  que  la  caisse  n'est  pas 
horizontale ,  elle  est  inclinée  vers  l'arrière. 

Fig.  -11.  Vue  arrière  du  même  wagon. 

Fig.  11.  Vue  de  l'avant.  Les  barres  verticales  qui  sont  au 
milieu  et  qui  sont  vues  en  grand  dans  la  planche  des  détails, 
empêchent  le  wagon  de  basculer.  On  voit  même  à  cette 
petite  échelle  la  manière  dont  elles  sont  réunies.  Cependant 
il  ne  suffit  pas  que  la  goupille  soit  enlevée  et  que  les  pièces 
soient  séparées,  il  faut  encore  que  le  wagon  soit  lancé  et 
arrêté  sunitement  par  des  charpentes  placées  en  travers  et 
plus  bas  que  les  rails,  les  roues  tombent  dans  cet  enfonce- 
ment où  elles  sont  arrêtées,  et  alors  la  caisse  peut  basculer 
en  vertu  de  la  vitesse  acquise.  Elle  reste  dans  cette  position 
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jusqu'à  ce  que  les  roues  soient  revenues  sur  un  plan  hori- 
zontal. Voyez  la  Fig.  2i. 

Fig.  4  3.  Vue  du  wagon  dans  sa  position  lorsqu'il  liiscttle.^ 

Fig.  ii.  Vue  en  dessus  du  plan  de  la  caisse.  Elle  contient 
près  de  deux  mètres  cubes  de  terre. 

Fig.  ii.  Plan  du  train. 

Fig.  16.  Plan  de  la  charpente  de  la  caisse. 

Fig.  2.  Élévation  décote  du  deuxième  wagon  de  terras- 
sement du  chemin  de  fer  du  Nord.  M.  Nepveu  dit  qu*il 
préfère  celui-ci  au  précédent  ;  il  est  beaucoup  moins  lourd 
que  le  premier  ;  on  s'en  rendra  bien  compte  à  la  seule  ins- 
pection des  deux  Fig.  Is  et  23.  Les  caisses  des  deux  wagons 
ont  à  peu  près  le  même  poids. 

Fig.  2..  Le  même  wagon  basculant. 

Fig.  2,.  A  cette  figure  on  a  enlevé  les  roues  pour  faire 
voir  que  les  bottes  à  graisse  ne  sont  pas  pareilles. 

Fig.  23.  Plan  des  roues  et  de  la  bielle  qui  les  réunit. 

Fig.  3.  Ce  wagon  qu'on  lance  et  dont  on  arrête  subite- 
ment le  train,  a  sa  caisse  mobile  et  roulante  sur  des  galets; 
lorsqu'elle  bascule  elle  est  retenue  par  les  crochets,  un  de 
diaque  côté ,  qu'on  y  peut  distinguer. 

Fig.  3.»  Vue  par  bout  de  ce  wagon.  On  voit  en  a  et  a'  les 
deux  galets  et  les  deux  crocliets. 

Fig.  k.  Élévation  latérale  d'un  waçon  en  tôle  et  bois, 
employé  aux  terrassements  du  chemm  de  fer  de  Paris  i 
Rouen.  La  partie  supérieure  est  en  bois  et  le  reste  des  cAtés 
et  le  fond  est  en  tôle  de  0^0035  d'épaisseur.  Cette  figure 
indique  que  la  caisse  bascule  sur  l'essieu  de  derrière. 

Fig.  i».  Vue  de  l'arrière  on  voit  l'intérieur  de*  la  caisse. 
Sous  la  caisse  et  sous  l'essieu  deux  pièces  de  bois  sont  vues 
par  bout  et  réunies  par  deux  autres  perpendiculaires  aux 
premières,  formant  ainsi  un  petit  cadre  qui,  au  moyen  des 
anneaux  en  fer  à  et  b'\  est  réuni  aux  deux  essieux. 

Fig.  kf  Plan  de  tout  le  train;  le  ponctué  autour  indique 
les  dimensions  de  la  caisse  en  b,  b\  b'\  V;  on  voit  bien  le 
petit  cadre  qui  réunit  les  essieux. 

Fig.  6.  Wagon  en  bois  employé  aux  deux  chemins  de 
Rouen  et  du  Hftvre.  Les  roues  sont  assemblées  avec  un.  traiu 
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chanfreiné  sur  lequel  la  caisse  s'abat' en  basculant.  On  a  re- 
préaenté  ici  le  wagon  basculant  les  roues  étant  sur  un  mftme 

Slan  horiiontal;  cependant  on  le  fait  ordinairement  tomber 
ans  un  creux  comme  les  précédents. 
Fig.  5i.  Élévation  latérale.  Ce  wagon,  on  le  voit,  ne  bas- 
cule pas  sur  Tessieu  comme  les  autres. 

Fig.  6s.  Vue  arrière. 

Fig.  5}.  Plan. 

Dans  le  travail  du  terrassement  ces  wagons  sont  lancés 
TuD  après  Tautre  au  trot  d*un  cheval  qui  court  devant  à  k 
oo  5  mètres  de  distance ,  il  tire  avec  une  corde  au  bout  de 
bquelle  le  wagon  est  attaché  par  un  crochet  particulier  dont 
le  dessin  sera  donné  ultérieurement,  et  qui  se  décroche  spon- 
tanément quand  un  homme  qui  conduit  tire  une  ficelle  :  alors 
le  wagon  va  de  lui-même  jusqu'au  buttoir  où  il  bascule. 


Siiiix  J.  — Planche  N*  11. 

Détailt  des  wagons  de  terrassement  des  chemins  de  fêr 
du  Nord  et  de  Rouen* 

(Échelle  de  0,1  pour  1,0  =  1/10.] 

Wagons  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

Fig.  1,  Fig.  1,,  Fig.  4,.  Élévations  et  coupe  des  roues  en 
fonte  d'un  seul  morceau. 

Fig.  2  et  Fig.  2..  Petite  pièce  qui  se  boulonne  sur  la  char- 

Knte  de  la  caisse  en  a  J  Fig.  'Ii ,  PI.  J.  10,  et  qui  forme 
rrière  du  wagon  (  Voy.  la  Fig.  k  et  4,  qui  représente  la 
pièce  où  entre  ce  boulon.] 

Fig.  3.  Palier  en  fonte  sur  lequel  porte  la  presque  totalité 
du  poids  de  la  caisse  pleine  et  sur  laquelle  elle  bascule.  Les 
Fig.  3. ,  Fig.  3, ,  Fig.  33 ,  Fig.  84 ,  Fig.  3s  en  donnent  suf- 
fisamment l'explication. 

Fig.  W  et  Fig.  ki  .Vues  des  ferrures  de  la  planche  qui  ferme 
le  derrière  de  ces  wagons. 

Fig*  6  et  Fig.  5f .  Ferrures  des  extrémités  d  d^  de  la  caisse 
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de  la  fig.  précédente.  On  voit  comment  le  crochet  cP  réunit 
la  planche  qui  ferme  le  derrière  du  wagon,  Fig.  h  et  ht  en  d*. 

FIg.  6^et  Fig.  6i.  Élévations  de  la  botte  à  graisse  e  e, 
Fig.  2i  et  Fig.  2i,  PI.  J.  10  du  deuiièmewagondeM.Nepvea. 

FIg.  6s.  Vue  en  dessus. 

Fig.  63.  Vue  en  dessous. 

Fig.  64.  Coupe. 

Fig.  7 ,  Fig.  7, ,  et  Fig.  7,.  Élévations  de  la  botte  à 
graisse  /  de  ce  même  wagon.  Les  boites  à  graisse  du  wa- 
gon Fig.  ^  sont  pareilles  à  celle-ci. 

Fig.  73.  Vue  en  dessus. 

Fig.  74.  Vue  en  dessous. 

Fig.  7i.  Coupe. 

Fig.  76.  Petite  plaque  de  tôle  qui  se  place  en^,  g^  p^, 
Fig.  7  et  7i,  et  ferme  le  dessous  de  la  boite  à  graisse. 

Fig.  8  et  Fig.  81.  Bielle  h  et  h\  Fig.  %,,  23,  PI.  J.  10, 
qui  réunit  les  roues,  i  t  pièce  de  bois  carrée,  j  /  brides 
en  fer. 

Fig.  9  et  fig.  9r.  Ferrure  qui  empêche  les  wagons  de 
basculer. 

Wagons  des  chemins  de  Rouen  et  du  Havre. 

Fig.  ^0  et  Fig.  10,.  Élévation  et  coupe  d'une  des  roues. 
Fig.  ^'I .  Boite  à  graisse  et  assemblage  avec  la  charpente. 
Fig.  11m  Vue  en  dessus. 
Fig.  11,.  Vue  de  côté. 
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SÉRIE  K.—  Planche  N^  1. 

Gare  du  chemin  dit  Nordbahn  à  Vienne  et  de  celui  de 
Southampton.  (  Échelle  de  1/1000  et  de  1;500  ). 

Fig.  1.  Élévation  des  bAtiments  S  A  T  I  et  H. 

Fig.  2.  Plan  général  de  la  gare  du  chemin  dit  Nordbahn 
à  Vienne. 

A,  A,  A.  Salles  d'attente. 

B.  Vestibule. 

Les  SHiles  d'attente  et  le  vestibule  se  trouvent  au  niveau 
du  chemin  qui ,  lui-même ,  est  établi  à  k"  50  environ  au- 
dessus  du  niveau  du  terrain  naturel. 

L'escalier  principal  conduit  au  vestibule  et  aui  salles 
d'attente  de  1**  et  de  2«  classe  ,  placées  à  gauche  ;  un  es- 
calier auxiliaire  conduit  à  celles  de  3'  classe  placées  à  droite. 

C  et  D-  Portier,  gens  de  service ,  inspecteurs  de  police, 
bureaux  pour  la  distribution  des  billets ,  etc. ,  etc. 

Le.  second  étage  est  distribué  comme  le  premier ,  qui 
contient  les  salles  d'attente.  Il  n'a  reçu  jusqu'à  ce  jour 
aucune  destination. 

E.  Remise  pour  quarante  wagons,  avec  caves  servant  de 
magasins.  L'horloge  est  dans  le  comble  de  ce  bfttiment. 

F.  Atelier  de  réparation  de  wagons. 

H.  Atelier  de  réparation  des  locomotives. 

I.  Remise  pour  douze  locomotives,  avec  fosses  sous  les 
voies.  Elles  renferment  deux  grues. 

K.  Dépôt  de  charbon  et  réservoir,  avec  fosse  pour  piquer 
le  charbon  et  recevoir  l'eau  qui  tombe  des  locomotives. 

Quatre  machines  peuvent  se  loger  sur  les  portions  de 
voie  placées  dans  ce  lifttiment. 

L'eau  du  réservoir  e^t  chauffée  avec  les  menus  charbons 
avant  d'être  versée  dans  le  tender. 

Le  magasin  de  charbon  contient  environ  4,800  quintaux 
métriques  de  combustible.  C'est  le  seul  b&timent  de  la  gare 
qui  soit  couvert  en  tuiles;  les  autres  sont  couverts  en  tôle. 

L  et  M.  Voies  de  service.  N  et  0.  Voies  pour  les  mar- 
chandises. P.  Voies  pour  l'arrivée  des  voyageurs,  Q.  Voie 
pour  le  départ.  R.  Magasin  au  niveau  de  la  voie  et  au 
premier  étage  de  ce  bâtiment.  S.  Employés  de  l'octroi. 

De  grandes  salles,  au  second  étage  et  au  rez-de-chaussée, 
servent  aussi  de  magasins. 

L(*gpnd6i.  '  -  ' 
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Fi|;.  3.  Élévation  de  la  moitié  du  bâtiment,  des  salles 
d'attente  du  côté  du  chemin,  et  coupe  dn  bAtiment  T. 

Fis.  k.  Plan  (général  de  la  gare  du  chemin  de  Londres  à 
Soutnaropton,  A  et  B.  BAtiment  à  deux  étages  pour  les 
ateliers. 

A.  Machine  à  vapeur.  B.  Ateliers.  G.  Forges.  D.  Petit 
magasin  pour  les  fers ,  etc.  E.  Remise  pour  les  wagons. 
F.  Cour  des  omnibus.  H.  Vestibule.  I.  Bureau  poar  la 
distribution  des  billets.  K.  Salle  d'attente.  L.  Boreaa. 
M.  Cour  pour  le  service  des  marchandises.  La  voie  prin- 
cipale communique  avec  cette  cour  par  une  voie  de  service 
qui  n'est  pas  inaiquée  dans  le  plan. 

Fig.  5.  Élévation  du  comble  qui  couvre  les  voies  à  Tex- 
trémité  des  salles  d'attente. 

Fig.  6.  Élévation  du  bAtiment  des  ateliers. 

Série  K.  —  Plaughe  N*"  2. 

Gares  du  chemin  de  fer  dit  Nordbakn  à  Brûnn. 

(Échelles  de  1/1000  et  de  t/500.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare  de  Briinn. 
À,  B,  C,  D,  £,  F,  G.  BAtiment  des  salles  d*attente ,  i 
deux  étages. 

A.  Vestibule. 

B,  C,  D  et  E.  Salles  d'attente. 

F  et  G.  Bureau  pour  la  distribution  des  billets ,  portier, 
gens  de  service ,  etc. 
H  et  L  Magasins  pour  déposer  les  marchandises. 
K,  L  et  0.  Voies  de  service  ou  de  remisage. 
M.  Voie  de  départ. 
N.  Voie  d'arrivée. 
P.  Remise  pour  onze  locomotives. 
Q.  Remise  pour  onze  wagons. 
R.  Atelier  de  réparation  pour  les  locomotives. 
S.  Atelier  de  réparation  pour  les  wagons. 
T.  BAtiment  contenant  le  réservoir  d'eau. 

Fig.  2.  Élévation  latérale  du  bAtiment  des  salles  d'attente. 

Fig.  3.  Coupe  transversale  du  même  bAtiment. 

Fig.  i.  Élévation  des  bAtiments  H  etL 

Fig.  5.  Élévation  et  coupe  du  hangar  qui  couvre  les  voies 

Fig.  6.  lÈlévation  des  remises  P  et  Q. 
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Fig.  7.  Coupe  des  mêmes  remises. 

Fig.  8.  Élévation  des  bfttlments  R  et  S. 

Fig.  9.  Élévation  da  bâtiment  T. 

Fig.  10.  Coupe  transversale  du  même  bâtiment. 

Série  K.  —  PLiiircHE  N®  3. 

Déhatcadère  et  gare  du  chemin  de  fer  de  Versailles  [rive 
droite),  à  Versailles^  et  du  chemin  de  Saint-Germain ^  au 
Pecq,  (Échelle  de  0,001  pour  les  ensemble  =  1/1000. 
Échelle  de  0,002  pour  les  détails  =  1/500.) 

!•  Débarcadère  du  chemin  de  FersaUles  {rive  droite)^ 
à  rersailles. 

Fig.  1.  Plan  général  du  débarcadère  et  de  la  gare. 

a  a  Cour  de  la  forme  indiquée  Fig.  li,  fermée  sur  la  rue 
du  Plessis  par  une  grille. 

Dans  cette  grille  sont  pratiquées  trois  portes^  Tune  aa 
milieu,  de  grande  ouverture,  et  deux  petites  sur  les  cAtés^ 
yis-à-vis  des  trottoirs.  Les  deux  portes  de  cdté  ne  servent 
que  les  jours  de  fête  et  pour  les  piétons  seulement 

Un  trottoir  bitumé  large  de  6  mètres ,  règne  tout  autour 
de  cette  cour. 

bbb  Grand  vestibule. 

c^  et  e'  Bureaux  d'inscription  des  voyageurs. 

f?  et  c*  Bureaux  d'inscription  des  bagages. 

Les  voyageurs,  après  avoir  pris  leur  billet,  montent  par 
l'escalier  indiqué  entre  les  bureaux  c^  et  <?  dans  la  salle 
d'attente  ee(m  ils  arrivent  en  suivant  un  escalier. 

fP  Dépendances:  chef  de  gare,  commissaire  de  po- 
lice, etc. 

e  e  Salle  d'attente  percée  de  portes  sur  l'on  et  sur  l'autre 
trottoir  de  la  gare  i2  et  d^ 

Les  voyageurs  des  différentes  salles  d'attente  ne  sont 
séparés  les  uns  des  autres,  dans  la  salle  d'attente,  que  par 
des  balustrades. 

d  d*  Trottoirs  couverts  ainsi  que  l'indique  la  coupe 
Fig.  5.  Ils  servent  alternativement  pour  le  aépart  et  pimr 
l'arrivée. 

g  g*  Voies  servant  alternativement  pour  le  départ  et  pour 
l'arrivée. 

h  A*  Voies  de  service  des  locomutrves  avec  fosses  poor 
le  nettoyage. 
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k  k*  Voies  de  remisage. 

Chaque  voie  est  terminée  par  une  plaque  tournante.  Der- 
rière les  plaques  sont  des  heurtoirs. 

/  /  Réservoirs  alimentant  les  grues  hydrauliques  placées 
auprès  des  fosses. 

m  m  Jardin. 

g  et  g*  Remises. 

P  P*  /'^Changements  de  voie. 

Fig.  S.  Élévation  du  débarcadère  sur  la  cour. 

Fig.  3.  Coupe  longitudinale  de  la  salle  d'attente. 

A  Cave  du  calorifère. 

Fig.  k.  Coupe  transversale  de  la  salle  d'attente  suivant  A  B. 

Fig.  5.  Coupe  transversale  suivant  C  D. 

20  Débarcadère  et  gare  du  chemin  de  fer  de  Saint'-GefTnain, 
au  Pecg. 

Fig.  6.  Plan  général  de  la  gare  du  Pecq. 

aaa  Quai  vis-à-vis  de  Tembarcadère. 

b  b  Vestibule. 

b*  b*  Bureaux  des  distributeurs  de  billets. 

Devant  ces  bureaux,  dans  le  vestibule,  sont  indiquées  des 
barrières  en  bois  qui  servent  à  diriger  la  foule. 

b^  Bureau  des  bagages  ayant  une  issue  sur  le  vestibule, 
une  issue  sur  le  quai,  et  une  troisième  issue  sur  la  gare. 

b*  Bureau  d'inscription  des  paquets.    . 

c  Passage  sur  les  trottoirs  de  la  gare. 

d  d  Escaliers  de  sortie. 

b*  Vestibule  de  sortie. 

e  e  Salles  d'attente  dans  lesquelles  les  voyageurs  de  dif-- 
férentes  classes  ne  sont  séparés  que  par  des  barrières.  Ces 
salles  d'attente  sont  bordées  de  trottoirs  en  bois  qui  les  sé- 
parent des  voies  a ^.  (Voir  la  coupe  Fig.  9.) 

g  g  g  et  g^  g*  g^  Voies  servant  alternativement  pour  l'ar^ 
rivée  et  pour  le  départ  des  convois. 

AAA  Voie  de  service  pour  les  locomotives. 

Chacune  des  voies  g,  g*  et  A  est  terminée  par  une  plaque 
tournante  ;  derrière  les  plaques  sont  des  heurtoirs. 

Les  trottoirs  et  les  voies  g  et  g*  seulement  sont  couverts 
comme  Findiaue  la  Fiç.  9. 

6'  Bureau  ou  commissaire  de  police. 

b^  Corps-de-garde. 
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y  b*  b^  Bureau  d'inscription  des  voyageurs  pour  les  voi- 
tures et  les  bateaux  de  correspondance,  avec  dépendances 
nécessaires  à  ce  service. 

b*^  Bureau  du  chef  de  gare. 

f  et  k  Cour  ou  stationnent  les  omnibus  qui  amènent  ou 
emmènent  les  voyageurs. 

n  n  Voies  latérales  pour  le  remisage. 

Les  voyageurs,  après  avoir  pris  leurs  billets  aux  bureaux 
b\  passent  dans  les  salles  d*attente  en  suivant  des  couloirs 
formés  par  les  barrières  en  bois,  figurées  dans  le  plan.  En- 
trant sur  les  trottoirs  r,  ils  passent  à  volonté  dans  Tune  ou 
dans  l'autre  salle  d'attente. 

Les  jours  ordinaires  on  ne  se  sert  pour  le  départ  que 
d'une  des  salles.  Les  convois  partent  alors  toujours  de  la 
voie  la  plus  éloignée.  Les  voyageurs  arrivant,  traversent  la 
salle  e  et  sortent  par  les  escalieis  o ,  ou  encore  ils  sortent 
par  les  escaliers  d en  passant  par  la  salle6\  Les  dimanches  et 
jours  de  fête ,  les  convois  partent  alternativement  de  la 
voie  g  et  de  la  voie  g\  et  arrivent  de  même  tantôt  sur  Tune, 
tantôt  sur  l'autre  de  ces  voies.  Les  salles  d'attente  e  et  e* 
servent  aussi  alternativement  pour  le  départ. 

Les  voyageurs  des  différentes  classes  ne  sont  séparésdans 
les  salles  d^ttente,  que  par  de  simples  balustrades  en  bois. 

Le  b&timent  /  contient  un  réservoir  d'eau  et  une  machine 
à  vapeur  pour  élever  l'eau. 

Fig.  8.  Élévation  du  débarcadère  suivant  EF  sur  la  voie. 

Fig.  9.  Coupe  transversale  suivant  AB,  Fig.  6. 

SÉRIE  K.  ~  Planche  N°  4. 

Gares  et  débarcadères  du  chemin  de  Versailles  {rive  f/auche)^ 
à  Paris  et  à  ^'ersailles,  (Échelle  de  0,001  pour  les  ensem- 
ble ^  1/iOOO.  Échelle  de  0,002  pour  les  détails  -^  i/500.) 

Fig.  1.  Plan  général  du  débarcadère  et  de  la  gare,  à  Paris. 
A  Bâtiments  des  salles  d'attente. 
B  (irille  d'entrée  de  la  cour  des  omnibus. 
D  Cour  des  omnibus. 
G  Cabinet  du  chef  de  gare. 
L  Kemise  pour  les  diligences. 

N  Ateliers  pour  la  réparation  des  locomotives  et  des  voi- 
tures. 
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0  Lieux  d'aisance  pour  les.  ouvriers. 

J  Jardin  derrière  la  remise. 

P  Remise  circulaire  où  Ton  nettoie  et  répare  les  locooio* 
tives. 

Q  Cuves  remplies  d'eau. 

R  Portier. 

R*  Porte  pour  l'entrée  et  la  iortie  des  ouvriers. 

S  Magasin. 

T  Halle  à  charbon. 

U  Quai  pour  le  chargement  des  voitures. 

y  Dépôt  de  charbon  et  objets  divers. 

X  Grand  espace  libre  servant  de  chantier,  sur  lequel  on 
a  établi  un  fourneau  pour  réchaufTer  les  bandages  des  roues 
et  pour  cercler  les  roues. 

Les  lignes  ponctuées  indiquent  les  treillages. 

a  a*  a^  Plan  au  niveau  des  salles  d'attente. 

a  Salle  d'attente  de  seconde  classe  «  ayant  vue  sur  la 
chaussée  du  Maine. 

a^  Salle  d'attente  de  première  classç ,  ayant  Yue  sur  le 
chemin  de  fer. 

a*  Salle  d'attente  pour  les  voyageurs  des  stations. 

a'  Escalier  et  palier  par  lesquels  les  voyageurs  arrivent 
dans  les  salles  d'attente. 

a^  Palier  par  lequel  les  voyageurs  passent  en  sortant  des 
salles  d'attente,  pour  aller  surle  trottoir.  • 

a'  Lieux  d'aisance  pour  les  voyageurs. 

a*  Grand  escalier  pour  la  sortie. 

a'  Portion  de  trottoir  couvert  par  une  marquise ,  comme 
l'indique  l'élévation  Fig.  6,  sur  laquelle  les  vovageurs  de  pre- 
raièreclassepeuventcirculer  en  attendantledépartdu  convoi. 

b  Escalier  conduisant  à  la  cour  d'une  maison  voisine  du 
débarcadère. 

fr*  Escalier  par  lequel  les  bureaux  de  l'administratioD 
communiquent  avec  la  gare. 

c  Trottoir  9e  départ. 

c'  Trottoir  d'arrivée. 

Ces  trottoirs  sont  en  planches  ;  ils  sont  portés  sur  des 
fermes,  comme  l'indique  l'élévation  Fig.  6. 

d  Voie  de  départ. 

d*  Voie  d'arrivée. 

Les  jours  de  fête,  pour  éviter  de  changer  les  voitures  de 
voie,  on  fait  Quelquefois  partir  les  voyageurs  de  Paris  da 
trottoir  c*,  sur  lequel  ils  arrivent  aussi  de  Versailles.  Le  con- 
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voi  passe  au  moyen  du  croisement  AS  sur  la  voie  de  départ. 

£P  Voie  de  service  pour  les  locomotives. 

d*  Voie  de  remisage. 

d^  Voie  pour  le  service  de  la  remise  des  voitures. 

cT  Voie  courbe  d'un  rayon  de  125  mètres  pour  le  service 
de  la  remise  des  locomotives. 

cP  Voie  courbe  pour  le  service  de  la  remise  des  locomo- 
tives, et  pour  le  chargement  des  voitures  ou  de  certaines 
marchandises. 

cT  Voie  pour  le  chariot  établi  sur  le  modèle  Fig.  15  et 
14,  pi.  G  2,  pour  le  service  de  la  remise  des  voitures. 

e  Heurtoir. 

ff  P  Plaques  tournantes  dans  le  système  pi.  E 1. 

PP  Plaque  tournante  pour  établir  la  communication 
entre  la  remise  des  voitures  de  la  voie  de  départ.  La  plaque 
y  est  dans  le  système  anglais,  fig.  1  etâ,  pi.  £8. 

h  A*  A*  Fosses  pour  le  nettoyage  des  locomotives ,  etc. 

Elles  sont  bordées  de  barrières  afin  de  prévenir  les  acci- 
dents. 

t*  t*  Grues  hydrauliques  sur  le  modèle  Fig.  1,  pi.  H  1. 

Elles  communiquent  avec  les  réservoirs  ou  cuves  Q  par 
des  conduits  souterrains  en  fonte. 

t"  Petit  appareil  pour  laver  les  voitures. 

jj  Râtelier  sur  lequel  on  place  des  sacs  de  coke  pour 
charger  le  tender. 

k  Changement  de  voie  pour  faire  passer  les  machines  de 
la  voie  de  service  sur  celle  de  départ,  ou  vice  versa. 

A*  h^  Changements  de  voie  pour  ramener  les  convois  de 
la  voie  d'arrivée  sur  celle  de  départ. 

h*  Changement  de  voiepourcommuniqueravecla  voie  dfi. 

k*  Changement  de  voie  pour  établir  la  communication 
entre  la  voie  de  service  cP  et  la  remise  des  locomotives. 

l  Remises  couvertes  avec  voies  pour  les  voitures  de  toute 
espèce. 

/*  Peinture. 

P  Menuiserie. 

P  Sellerie. 

^  Montage. 

/'  Bureau. 

m  Chariot  sur  le  modèle  Fig.  13  et  1(^,  pi.  G  2. 

n  Bureau  de  Tingénieur  du  matériel.  ' 

n*  Bureau  du  comptable  des  ateliers  et  du  chef  d'atelier. 

n^  fp  Forges. 
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n*  Machines,  outils  et  ajusteurs. 

n^  Machine  fixe. 

n^  Cabinet  des  outils. 

n^  Ferblantiers  et  chaudronniers. 

n*  Menuisiers,  modeleurs. 

n^  Scieurs  de  long. 

n**^  Bureau  du  maître  charpentier. 

n**  Atelier  et  aire  des  charpentiers. 

n*2  Hangar  couvert  pour  les  roues  de  rechange. 

n**  Cour  et  chantier. 

n'*  Cour  et  chantier. 

/)  Plaque  tournante  placée  au  centre  de  la  remise  poly- 
gonale, et  disposée  comme  l'indique  la  planche. 

p*  Bureau  du  comptable  de  la  rotonde. 

p^  Cabinet  du  chef  mécanicien. 

s*  Bureau  du. ^arde-magasin. 

t  Guérite  de  Taiguilleur. 

t*  Guérite  d'un  portier  faisant  office  de  garde-barrière, 
pour  la  route  qui  traverse  obliquement  le  chemin  de  fera 
niveau,  au  sortir  de  la  gare,  comme  l'indique  la  figure. 

Fig  2.  Plan  au  niveau  du  rez-de-chaussée. 

a  Péristyle  sur  la  chaussée  du  Maine. 

o*  Vestibule  avec  barrières  pour  guider  les  voyageurs. 

a'  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

a^  Escalier  par  lequel  les  voyageurs  montent  aux  salles 
d'attente. 

a*  Petit  escalier  ç[ui  établit  une  communication  entre  le 
bureau  de  distribution  des  billets,  et  le  bureau  de  l'admi- 
nistration à  l'entresol. 

a*  et  aJ  Passage  que  suivent  les  voyageurs  descendant 
des  omnibus  pour  se  rendre  à  l'escalier  des  salles  d'attente, 
après  avoir  fait  contrôler  leurs  billets  au  bas  de  l'escalier  a^ 

a'  Calorifère. 

a*  Escalier  de  sortie  pour  les  voyageurs. 

a'  Porte  de  sortie  par  la  cour  des  omnibus. 

a*^  Porte  de  sortie  sur  la  chaussée  du  Maine. 

a*®  Porte  d'entrée  de  l'administration. 

La  loge  du  portier  est  placée  à  côté  de  cette  porte,  sous 
l'escalier  des  salles  d'attente.  Sa  cuisine  sous  l'escalier  de 
Tadministration. 

A**  Escalier  conduisant  au  bureau  de  l'administration,  à 
l'entresol. 

o**  Bûcher. 
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a<^  Bureau  des  bagages.  On  communique  avec  ce  bureau 
par  la  cour  des  omnibus. 

Fîg.  3.  Plan  au  niveau  de  Tentresol. 

a  Escalier  conduisant  à  l'entresol. 

a*  Antichambre  et  couloir  conduisant  au  bureau. 

a*  Salle  pour  la  réunion  du  conseil  et  salon  du  directeur. 

a*  Cabinet  du  directeur. 

a*  Cabinet  du  secrétaire  du  conseil  faisant  fonctions  de 
caissier. 

a^  Bureau  pour  deux  commis. 

a^  Bureau  pour  deux  commis. 

a'  Escalier  conduisant  aux  salles  d'attente  et  passant 
sous  le  bureau  a*, 

a*  Cabinet  du  commissaire  de  police.  Le  plancher  de  ce 
cabinet  est  Un  peu  au-dessous  du  plancher  de  l'entresol,  au 
niveau  du  palier  de  l'escalier. 

«•  Archives. 

a'®  Archives. 

a**  Cabinet  du  contrôleur  placés  ous  l'escalier  de  sortie  a**. 

a**  Escalier  de  sortie. 

Petit  escalier  conduisant  du  bureau  de  l'administration  à 
l'entresol  au  bureau  de  distribution  des  billets  au  rez-de- 
chaussée. 

a**  Couloir  conduisant  des  bureaux  de  l'administration  à 
l'escalier  de  la  gare  a*. 

a*''  Escalier  conduisant  de  l'entresol  à  la  gare. 

«*•  Urinoir. 

a*''  Lieux  d'aisance  de  l'administration. 

Fig.  4.  Élévation  du  bâtiment  ifis  salles  d'attente  du 
côté  de  la  chaussée  du  Maine. 

Fig.  5.  Coupe  de  ce  bfttiment. 
a  Cour  des  omnibus. 

a*  Trottoir  couvert  de  la  cour  des  omnibus, 
a*  Vestibule  au  bas  de  l'escalier  de  sortie. 
a^  Escalier  des  salles  d'attente. 

Entre  a*  et  a^  se  trouve  un  vestibule  et  le  bureau  de  dis- 
tribution des  billets. 
a*  Salle  du  conseil. 
a^  Cabinet  du  secrétaire  du  conseil, 
a*  Bureau  pour  deux  commis, 
a'  Bureau  pour  deux  commis, 
a*  Loge  de  l'escalier  des  salles  d'attente. 
a^  Cabinet  du  commissaire  de  police. 
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a'^  Salle  d'atteote  de  seconde  classe. 

Fig.  6.  Élévation  du  bAtiment  des  salles  d'attente  do 
cdté  des  trottoirs,  et  conpe  transversale  des  trottoirs. 

Fig.  7.  Élévation  d'une  partie  de  la  remise  L,  Fig.  1. 

Fig.  8.  Élévation  de  la  remise  polygonale  des  locoaio- 
tives  dite  rotonde. 

Fig.  9,  Fig.  9i,  Fig.  9s  et  Fig.  93.  Détails  de  la  charpente 
de  la  rotonde. 

Fig.  10.  Plan  général  dn  débarcadère  et  de  la  gare  da 
chemin  de  Versailles  (rive  gauche],  à  Versailles. 

A  Avenue  de  la  mairie. 

B  Grille  fixe. 

B*  Grilles  mobiles  ou  portes. 

G  Cour. 

D  BAtiment  des  salles  d'attente,  bureau  de  distribution 
des  billets,  etc. 

E  Jardin. 

R  Cuves. 

H  Latrines. 

H  BAtiment  pour  l'octroi,  etc. 

K  Petite  forée  pour  réparations. 

I  Cour  pour  le  service  des  marchandises. 

T  Café. 

L  /ardins  le  long  de  la  gare. 

d  Vestibule  avec  barrière  pour  contenir  et  guider  les 
voyageurs  qui  arrivent  de  la  cour  C  par  un  escalier  placé 
entre  d*  et  (P. 

d*  Bureau  des  bagages. 

d^  Marchand  de  comestibles. 

d^  et  d^  Bureau  pour  la  dis»tribution  des  billets. 

d^  Portion  de  la  salle  d'attente  destinée,  au  moyen  d'une 
barrière,  aux  voyageurs  de  première  classe. 

d^  Autre  portion  destinée  aux  voyageurs  des  stations. 

d*  Troisième  portion  destinée  aux  voyageurs  de  seconde 
classe. 

Les  voyageurs  sortent  par  plusieurs  portes  sur  le  trot- 
toir e. 

e  e  e  Trottoir  de  départ. 

e*  e*  Trottoir  d'arrivée. 

/rPPr  Plaques  tournantes  dans  le  système  pi.  Ei. 

g  Voie  de  départ. 

g*  Voie  d'arrivée. 
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^  Voie  de  service  poor  les  locomotives,  avec  fosse  et 
grae  hydraulique  k. 

cation 


9*  p*  Changements  de  voie  pour  établir  la  communia 
m  entre  la  vole  g*  et  les  voies  g*  g*  g*  et  g. 

psp^p»  p«  Changements  de  voie  pour  établir  la  commu- 
nication entre  la  voie  g*  d'arrivée  et  celle  g  de  départ. 

h*  Bureau  des  employés  de  l'octroi. 

h^  Passage  pour  les  voyageurs  qui  arrivent  à  Versailles. 

h*  Commissaire  de  police. 

h*  Chef  de  gare. 

Fig.  11.  Élévation  latérale  du  bfttiment  de  la  salle  d'at- 
tente. 

Fig.  12.  Coupe  longitudinale  de  ce  bâtiment. 

Fig.  13.  Élévation  du  côté  de  l'avenue  de  la  mairie. 

Fig.  ih.  Coupe  transversale  du  bfttiment  des  salles  d'at- 
tente et  de  la  gare. 

SiBiE  K. — Planche  N°  5* 

Gares  extrêmes  du  chemin  de  Dublin  à  Kingstown^ 
et  de  Leeds  à  Selby. 

(Échelle  de  0,001  pour  mètre  =  1  / 1000  pour  les  ensemble 
et  de  0,002  =  1/500  pour  les  élévations  et  les  détails.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare  du  chemin  de  Dublin  à 
Kingstown. 

Cette  gare  pénètre  dans  l'intérieur  de  la  ville  à  6  mètres 
au-dessus  du  sol,  et  traverse  les  rues  sur  des  ponts  à  une 
seule  arche,  quand  la  largeur  est  peu  considérable ,  et 
sur  des  ponts  a  trois  arches ,  lorsque  ces  rues  sont  très- 
larges. 

A  Plan  du  rez  de-chaussée  du  bfttiment  des  bureaux  et 
salles  d'attente. 

Les  voyageurs  entrent  dans  le  vestibule  a*  a*  par  deux 
portes:  Tune  de  ces  portes  est  destinée  aux  voyageurs  de 
première  classe,  l'autre  aux  voyageurs  de  deuxième  classe. 
Il  existe  également  deux  bureaux,  un  pour  les  voyageurs 
de  chaque  classe. 

Les  escaliers  placés  vis-à-vis  les  lettres  a'  et  a'  servent 
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aux  voyageurs  de  chacune  des  deux  catégories,  qui  restent 
ainsi  séparées.  Ils  montent  par  ces  escaliers  dans  les  salles 
d'attente,  placées  au  premier  étage,  au  niveau  du  chemin. 

Les  bagages  sont  déposés  dans  la  salle  a',  et  montés  de 
cette  salle  au  niveau  du  chemin  de  fer,  par  le  petit  escalier 
indiqué  dans  le  fond. 

Les  voyageurs  restent  encore  séparés  sur  les  trottoirs, 
ceux  de  première  classe  circulent  sur  le  trottoir  D,  D,  sé- 

Earés,  par  une  balustrade  indiquée  en  ligne  double  sur  la 
gure,  des  voyageurs  de  seconde  classe,  qui  circulent  sur  le 
trottoir  H. 

Les  trottoirs,  dont  le  niveau  est  à  1"  ou  0"80  au-dessus 
des  raiU,  sont  dallés  et  s'appuient  sur  un  remblai  sur  lequel 
on  a  établi  une  couche  de  béton  ou  de  maçonnerie  gros- 
sière avec  chaux  hydraulique.  Des  balustrades,  du  côté  des 
voies  sur  lesquelles  doivent  passer  les  voyageurs,  intercep- 
tent toute  communication. 

La  voie  qui  lon^e  les  trottoirs  H,  D  est  celle  de  départ. 

La  voie  conliguë  longeant  le  trottoir  F  est  la  voie  d'ar- 
rivée. Les  deux  autres  sont  des  voies  de  service. 

Les  voyageurs  arrivant  passent  sur  les  ponts-levisp  etp* 

f)Our  se  rendre  sur  le  quai  Ë,  à  Testrémité  duquel  se  trouve 
'escalier  de  sortie.  Ceux  qui  veulent  prendre  les  voitures 
se  rendent  sur  la  rampe  B.  Les  ponts-levis  sont  inclinés 
sur  la  voie  qu'ils  recouvrent  et  où  se  fait  le  service  des  ma- 
chines, comme  cela  est  indiqué  Fig.  1  .  Ils  sont  disposés 
de  telle  façon  qu'on  les  retire  facilement  dès  que  le  train 
est  complètement  déchargé  et  que  la  foule  s'est  écoulée. 
Alors  commence  le  service  des  machines  et  du  train.  A  son 
arrivée  en  tète  du  convoi  la  machine  est  dételée;  elle  pa^^se 
sur  la  plaque  tournante  siluée  à  l'extrémilé  de  la  voie  d'ar- 
rivée, elle  est  dirigée  alors  sur  la  voie  de  circulation  des 
machines  jusqu'à  la  grue  hydraulique  qui  est  G,  et  au  ma- 
gasin de  coke,  qui  est  en  U ,  et  derrière  lequel  se  trouve 
un  réservoir  d'eau.  Là  elle  prend  son  approvisionnement 
d'eau  et  de  coke ,  et  repasse  ensuite  par  les  croisements 
jusqu'à  la  voie  d'arrivée,  où  elle  reprend  le  train.  On  dirige 
ensuite  celle-ci  sur  la  voie  de  départ,  en  passant  sur  les  ai- 
guilles, et  le  convoi  se  trouve  convenablement  placé  pour 
le  départ.  Il  se  présente  cependant  une  difficulté,  c'est  que 
les  diligences  qui  contiennent  les  premières  places  se  trou- 
vent près  des  trottoirs  de  places  intérieures,  et  réciproque- 
ment. 
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Fig.  11.  Façade  da  bâtiment  des  salles  d'attente  sur 
Westland'Row. 

Fig.  la.  Coupe  transversale  suivant  X  Y,  Fig.  1. 

Fig.  I3.  Coupe  longitudinale  de  ce  bfttiment. 

a  Vestibule. 

a*  Bureau  des  bagages. 

a*  et  a'  Salles  d'attente. 

a*  et  a!"  Portion  de  gare  couverte. 

Fig.  I4.  Coupe  transversale  des  trottoirs  suivant  T  Z. 

Fig.  I5.  Coupe  transversale  des  trottoirs  suivant  U  V. 

Fig.  2.  Plan  général  de  la  gare  du  chemin  de  Leeds  à 
Selby,  à  Leeds. 

A  Bâtiment  contenant  le  bureau. 

B  Magasins.  .    ,  ,      ,.  . 

C  Cour  où  l'on  dépose  une  partie  des  marchandises  qui 
doivent  partir  pour  Leeds. 

E  Hangar  ou  l'on  dépose  une  autre  partie  de  ces  mar- 
chandises. 

D  Rampe  conduisant  de  la  cour  au  hangar. 

F  Bureau. 

V  Voie  de  départ  pour  les  marchandises. 

V  Voie  d'arrivée. 

V*  Voie  pour  le  départ  des  voyageurs. 

V*  Voie  pour  l'arrivée  des  voyageurs. 

Il  n'y  a  pas  de  trottoirs. 

Ces  voies  sont  couvertes  comme  l'indiquent  les  Fig.  22  et 

23. 
H  Voie  servant  à  établir  la  communication  entre  la  voie 

V*  et  le  .magasin  B. 
K  Cour  dont  le  sol  est  à  h  mètres  au-dessous  du  niveau 

des  rails.  .  .  ,, 

Les  marchandises,  au  moment  de  leur  arrivée,  sont  dépo- 
sées dans  cette  cour  ou  dans  le  magasin  B.  Des  grues  ser- 
vent à  enlever  les  marchandises  de  la  cour  ou  du  magasin 
pour  les  placer  sur  les  voitures  qui  les  emmènent. 
L  et  V  Voies  pour  l'arrivage  du  charbon. 
Ces  voies  L  et  U  sont  portées  sur  des  murs  transversaux 
de  k  mètres  de  hauteur,  ainsi  que  Tindiquent  les  Fig.  2  et 
a^.  Les  wagons  à  charbon  du  môme  genre  que  ceux  repré- 
sentés Fig.  1,  PI.  3,  série  G,  se  vident  au  moyen  dune 
trappe  placée  en  dessous  dans  vingt-quatre  compartiments 
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^Dire  ces  mim  ou  dans  des  tombereaux.  Ces  sortes  de  petits 
magasins  appartiennent  aux  principaux  marchandg  de 
Leeds. 

I  Voie  pour  le  transport  de  la  chaux. 

Le  service  de  ces  wagons  se  fait  comme  celui  du  char- 
bon de  terre.  La  chaux  tombe  également  dans  des  compar- 
timents, mais  la  voie  est  couverte  tandis  que  les  voies  L  et 
U  ne  le  sont  pas. 

N  Ateliers  pour  la  réparation  des  locomotifes  et  des 
voitures. 

n  Forges  et  ajusteurs. 

n'  et  n'  Montage  de  machines. 

n'  Atelier  pour  les  réparations  aux  diligences. 

n*  Atelier  de  peinture. 

n^  Tour  et  une  forge  double. 

n*  Machine  fixe  et  réservoir. 

Au  premier  étage  aunlessns  de  n*  sont  des  bureaux  et 
magasins. 

O  Petite  remise  auxiliaire. 

P  Pont  biais  à  colonnes. 

Fig.  Si.  Plan  du  rez-de-chaus&ée  du  bâtiment  qui  con- 
tient les  bureaux  sur  une  échelle  double. 
a  Bureau  pour  la  distribution  des  billets  aux  vovageors. 
a*  et  a*  Bureau  d'inscription  pour  les  marchandises. 
a*  et  a*  Escalier  conduisant  au  premier  étage,  placé  au 


niveau  du  chemin.  Tl  n*Y  a  pas  de  salles  d'attente ,  les  voya- 
geurs qui  attendent  le  départ  du  c< 
péristyle  ou  sous  le  grand  hangar. 


a'  Dépendance 

Fig.  2a.  Coupe  transversale  suivant  T  Z,  Fig.  2,  et  élé- 
vation du  b&timent  du  magasin. 

Fig.  2^.  Coupe  transversale  suivant  X  Y,  Fig.  2,  et  élé- 
vation du  bâtiment  du  magasin. 

Fig.  S.  Plan  général  de  la  gare  dn  chemin  de  Leeds  à 
Selby,  à  Selby. 

y  et  V*  Voies  pour  l'arrivée  des  wagons  de  marchan- 
dises. 

V^  Voie  pour  l'arrivée  des  voyageurs. 

En  H  les  wagons  de  marchandises  se  séparent  des  wa- 
gons de  voyageurs.  Les  premiers  suivent  la  voie  V  ou  celle 
v*y  et  les  seconds  suivent  la  voie  V*. 

Les  voyageurs  descendent  en  V*  sous  le  grand  hangar 
qui  couvre  toutes  les  voies. 


Les  marcbandiies  sont  dérhargtses  en  partie  «oq»  le  hnti« 

far  et  en  partie  à  Teitrémité  des  voies  V  et  Y*  dans  de§ 
ateaui. 

P  Embarcadère  des  marchandises  représenté  Fig.  3i 

Les  wagons  de  chaux  et  de  charbon  se  séparent  du  train 
en  K  pour  passer  sur  les  voies  V^  et  V  où  ils  se  déchargent 
dans  des  fosses  couvertes  en  D,  ou  dans  des  bateaux  sur 
un  embarcadère  placé  à  Textréraité  de  ces  voies  ¥•  et  V*. 

Les  voies  y\  V\  V*^  et  V^  sont  le»  voies  de  départ  et  de 
remisage. 

On  prépare  les  convois  de  voyageurs  sur  la  voie  V^  et  ceux 
de  marchandises  sur  les  voies  V'  et  V*,  ou  sur  la  vole  V* 
seulement,  celle  V*  restant  alors  affectée  au  service  des 
machines,  et  on  réunit  led  wagons  de  marchandises  à  ceux 
de  voyageurs  après  le  changement  de  voies. 

La  voie  V^  établit  une  communication  directe  entre  la 
voie  V"  et  celle  V®. 

£  et  E^  sont  des  réservoirs  pour  Talimentation  des  ma- 
chines. 

F  Bureau  d'un  surveillant. 

A  BAtiment  pour  le  bureau  de  distribution  des  biiletê  et 
le  logement  des  employés. 

SiRiE  K.  —Planche  W  6. 

Stations  intermédiaires  de   deuxième  et  troisième  classe 
du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bâk. 

(  Echelles  de  0,001  pour  mètre  »  1/000  pour  les  ensembles 
et  de  0,002  =  1/500  pour  les  détails.  ) 

Fig.  1.  Plan  d'ensemble  de  la  station  de  Rouffach. 

A  Vestibule. 

B  Salle  d'attente. 

C  Bureau  de  distribution  des  billets. 

D  Bureau  du  conducteur  de  la  voie. 

E  Magasin  pour  les  bagages  et  articles  de  messagerie. 

F  F  Trottoirs  d'embarquement  et  de  débarquement. 

0  6  Lieux  d'aisances. 
H  H  Grue  hvdraulique. 

1  Bâtiment  de  la  pompe,  magasin  pour  les  outilsde  la  voie. 
K   Hangar  pour  les  marchandises. 

L,  M,  N.  Voie  d'évitement  employée  à  remiser  les  wa- 
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gons  chargés  que  Ton  doit  attacher  aux  convois  et  les  wa* 
gons  vides. 
P,  P,  P.  Terrain  appartenant  à  la  station. 

Fig.  2.  Élévation  sur  le  chemin  de  fer  du  bâtiment  de 
la  station  de  Rouffach. 

Fig.  3.  Élévation  latérale  de  la  même  station. 

Fig.  k.  Coupe  transversale. 

Fig.  5.  Plan  du  rez-de-chaussée  indiqué  sur  le  plan  d'en- 
semble. 

Fig.  6.  Plan  du  premier  étage,  contenant  le  logement  du 
receveur  de  la  station. 

Fig.  7.  Plan  du  b&timent  de  la  pompe. 

Fig.  8.  Plan  d'ensemble  de  la  station  d'Eguisheim. 

Fig.  9.  Élévation  latérale. 

Fig.  10.  Élévation  sur  le  chemin  de  fer. 

Fig.  11.  Coupe  transversale. 

Fig  12.  Plan  du  rez-de-chaussée. 
A  Salle  d'attente. 
B  Bureau  du  receveur. 
C  Magasin. 

Ftg.  13.  Plan  du  premier  étage ,  contenant  le  logement 
du  receveur. 

Fig.  ik.  Plan  d'ensemble  de  la  station  de  Merxheira. 

A.  BAtiment  de  la  station  au  pied  d'un  remblai. 

B  B  Escaliers  pour  arriver  aux  trottoirs. 

C  C  Trottoirs  d'embarquement  et  débarquement. 

Fig.  15.  Coupe  transversale. 

Fig.  16.  Élévation  latérale. 

Fig.  17.  Élévation  sur  le  chemin  de  Ter. 

Fig.  18.  Plan  du  rez-de-chaussée. 
A  Salle  d'attente. 
B  Bureau. 
C  Magasin. 

Fig.  19.  Plan  du  premier  étage ,  servant  de  logement 
au  receveur. 
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SÉRIE  K.  —  Planche  N°  7. 

Stations  intermédiaires  de  première  et  de  seconde  classes  de 
divers  chemins  anglais. 

(  Echelles  de  0,001  pour  les  ensembles  et  de  0,002  poar 
les  détails.  ] 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  station,  en  remblai,  de  Wat- 
ford  (  l'""  classe  ) ,  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

A  Cour  pour  les  voitures  et  omnibus  amenant  les  voya- 
geurs. 

B  Bâtiment  des  bureaux  et  salles  d*attente ,  avec  cour 
intérieure ,  représenté  sur  une  plus  grande  échelle  Fig.  la. 

C  Trottoir  de  départ. 

C  Trottoir  d'arrivée. 

Fig.  II.  Elévation  du  bâtiment  des  salles  d'attente ,  du 
c6té  du  chemin. 

Fig.  Is.  Plan  du  bâtiment  des  salles  d'attente. 

A  Cour. 

B  Bureau  et  salle  d'attente. 

G  Cour  intérieure. 

D  Latrines. 

E  Escalier  d'entrée. 

G  Escalier  de  sortie. 

H  Logement  d'un  garde. 

I  Magasin  de  charbon. 

K  Puits  et  pompe. 

L  Machine  à  vapeur. 

M  Magasin  de  coke. 

N  Cour  des  machinistes. 

OGrue  hydraulique. 

Fig.  2.  Plan  général  de  la  station ,  en  déblai,  de  Tring 
(  1^  classe  ] ,  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

A  Salles  d'attente  et  dépendances.  (  Voir  la  légende  de 
la  Fig.  22.  j 

B  Embarcadère  pour  les  voitures. 

C  Remise. 

Fig.  2t.  Elévation  sur  le  chemin  des  bâtiments  A. 

Fig.  2a.  Plan  de  ces  bâtiments. 

A  Bureau  de  distribution  des  billets  et  petite  salled'attente. 

Légendes.  ^ 
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B  Bâlimenl  du  réservoir. 

C  (iOur  intérieure. 

I)  Bâtiment  couvert  en  i^le,  contenant  une  salle  d'attente. 

U  Grue  hydraulique. 

E  Escalier  de  départ. 

L  Escalier  d'arrivée. 

F  Trottoir  de  départ. 

Fig.  3.  Plan  général  de  la  station,  en  déblai,  de  Corentry 
(  f*  classe  ),  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 

A  Bâtiment  des  salles  d'attente  et  dépendances. 

B«  C,  0  Machine  à  vapeur,  réservoir  et  remise. 

B  Plan  du  rez-de-chaussée.  Le  plan  du  premier  étage  est 
semblable. 

Au  rez-de-chaus^e ,  bureau  et  chambre. 

Au  premier,  au-dessus  du  bureau  B ,  machine  à  vapeer 
fixe,  et  au-dessus  de  la  machine  un  réservoir  en  Me,  Au  pre- 
mier étage,  en  C,  second  bureau  et  logement  do  chauffeur. 

O  Bemise  pour  diligences. 

P,  P  Grues  hydrauliques. 

Sous  le  bâtiment  se  trouvent  des  caves  où  le  eoke  est 
emmagasiné. 

Fig.  3i.  Élévation  sur  le  chemin  du  bètiment  A,  Fig.  3. 

Fig.  3a.  Élévation  sur  le  chemin  des  bfltiments  B,  C,  0. 

Fig.  33.  Plan  du  bâtiment  A. 

A  Couloir. 

B  Salle  d'attente. 

C  Vestibule  du  bureau  de  distribution  des  billets. 

D  Bureau  de  distribution  des  billets. 

Les  voyageurs  entrent  du  couloir  A  dans  le  vestibule  C, 
pour  prendre  leurs  billets,  en  passant  devant  le  bureau  D, 
et  passent  ensuite  dans  la  salle  d'attente  B. 

E  Couloir. 

F  Tambour  formant  antichambre. 

L  Latrines  pour  les  hommes. 

K  Latrines  pour  les  dames. 

G  Cour  intérieure. 

H  Escalier  de  départ. 

P  Escalier  d'arrivée. 

Fig.  4^.  Plan  général  de  la  station  (de  1"*  classe)  de 
Wolverhampton,  sur  le  chemin  de  Birmingham  à  Liverpool 
(  Grand  Junction  ). 
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Cette  station  diffère  des  précédentes  eu  ce  qu'elle  est 
disposée  pour  recevoir  des  marchandises. 

A  fiàtiment  de  ia  salle  d'attente.  (  Voir  la  légende  de  la 
Fig.  4?.  ) 

B,  C  Hangars  pour  le  remisage  des  voitures  et  des 
marchandises. 

B  Partie  pour  le  remisage  des  marchandises. 

C  Partie  pour  le  remisage  des  voitures. 

Les  voies  V  et  V^  sont  placées  dans  des  fosses  à  une  pro- 
fondeur d'environ  1  mètre  au-dessous  du  sol  de  la  cour  D , 
en  sorte  que  les  plates-formes  des  wagons  à  marchandises  se 
trouvant  au  même  niveau,  le  chargement  et  le  décharge- 
ment s'opèrent  facilement. 

Entre  les  deux  voies  V  et  V,  est  un  trottoir  dont  le  nî- 
?eaa  est  le  même  que  celui  de  la  cour. 

D  Cour  destinée  principalement  au  chargement  et  au 
déchargement  des  marchandises. 

E  Trottoir  de  départ. 

F  Trottoir  d'arrivée. 

Fig.  &r.  Coupe  transversale  suivant  X  Y,  Fig.  4,  et  éléva- 
tion du  bâtiment  A. 

Fig.  k%.  Élévation  sur  le  chemin  du  bâtiment. 

Fig.  43.  Plan  du  bâtiment  A,  Fig.  4. 

A  Bureau  de  distribution  des  billets. 

B  Salle  d'attente. 

C  Salon  pour  les  dames. 

D  Magasin  à  charbon. 

E  Latrines. 

Fig.  5.  Plan  général  d'une  petite  station  du  chemin  de 
Londres  à  Southampton. 
Le  bâtiment  ne  confient  que  deux  pièces  :  un  bureau 

Jour  la  distribution  des  billets  et  une  petite  salle  d'attente  ; 
côté  se  trouvent  les  latrines. 

Fig.  6.  Plan  général  de  la  station  de  Newton  sur  le  che- 
min de  Liverpool  â  Manchester. 

A  Bureau  et  salie  d'attente  pour  les  voyageurs  allant  à 
Liverpool. 

B  Bureau  et  salle  d'attente  pour  les  voyageurs  allant  à 
Manchester. 

C  Remise  de  diligences. 

Fig.  6i.  Élévation  du  bâtiment  A,  du  cdté  du  chemin. 
Le  bâtiment  B  est  semblable. 
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Fig.  6a.  Plan.  A.  Bareaude  distribution  des  billets. 
B  Petite  salle  d'attente. 

Fis.  7.  Plan  général  de  la  station  en  remblai  de  Ditton- 
Harsn  sur  le  chemin  de  Londres  à  Southampton. 

A  Bureau  de  distribution  des  billets. 

B  Salle  d'attente. 

C  Cour  de  stationnement  des  omnibus  et  Toitures  parti- 
culières. 

D  Trottoir  de  départ. 

D'  Trottoir  d'arrivée. 

E  Rampe  pour  les  voyageurs. 

F  Rampe  pour  les  voitures. 

H  Lieu  de  chargement  des  voitures  sur  les  wagons. 

Fig.  7|.  Elévation  du  bâtiment  AB,  Fig.  7,  du  côté  do 
chemin. 

Fig.  8.  Plan  général  de  la  station  de  Woking,  sur  le  che- 
min de  Londres  à  Southampton. 
A  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 
B  Salle  d*attente. 
C  et  D  Latrines. 
G  Remise  pour  des  voitures. 
H  Remise  pour  une  machine. 

SÉRIE  K.  —  Planche  N"  8  et  9. 

Gares  extrêmes  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Birmingham. 

(Échelles  de  0,001  pour  mètre  =  1/1000  et  de  0,002  = 
1/500  pour  les  élévations.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  station  à  Londres  {Eusion- 
Square). 

Les  fiacres  et  équipages  particuliers  qui  amènent  les 
voyageurs,  entrent  par  le  grand  portique  grec  P,  les  dépo- 
sent sous  le  péristyle  Q,  vont  tourner  dans  la  partie  la  plus 
large  de  la  cour  au-delà  des  bâtiments,  et  s'en  vont  par  le 
portique  d'entrée  P.  C'est  par  le  même  portique  que  les 
piétons  arrivent. 

Les  voyageurs  de  première  classe  entrent  dans  le  bureau 
A  par  la  porte  de  gauche,  et  après  avoir  pris  leurs  billets, 
traversent  le  corriofor  Ë ,  pour  se  rendre  dans  la  salle  d'at- 
tente C. 

Ceux  de  deuxième  classe  entrent  dans  le  bureau  par 
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Tautre  porte  et  passent,  après  avoir  pris  leurs  billet9 ,  dans 
la  salle  d'attente  B. 

Aux  extrémités  du  bAtiment  sont  placés  des  urinoirs. 

En  été  les  voyageurs  attendent  le  départ  des  convois, 
sur  le  trottoir  de  départ  J. 

D  et  E  sont  des  corridors  qui  établissent  la  communica- 
tion entre  le  portique  et  le  trottoir  de  départ.  Des  escaliers 
placés  dans  ces  corridors  conduisent  à  un  second  étage  où 
se  trouvent  les  bureaux  de  l'administration. 

Les  voyageurs  apportent  avec  eux  dans  les  salles  d'attente 
le  bagage  léger. 

Les  équipages  particuliers  à  transporter  sur  le  chemin  de 
fer,  les  chevaux  et  les  bagages  lourds,  entrent  par  la  porte 
P^.  Ils  sont  enregistrés  dans  les  bureaux  K  et  L,  et  atten- 
dent le  départ  dans  la  cour  de  chargement  R.  On  les  charge 
sur  les  wagons  au  moyen  des  plaques  tournantes. 

J  est  le  trottoir  de  départ,  y  celui  d'arrivée.  Les  voitures 
OQ  omnibus  qui  servent  aux  voyageurs  arrivant ,  station- 
nent dans  la  cour  H^  ;  elles  entrent  et  sortent  par  la  porte 

V^  et  N"  sont  des  voies  de  remisage.  On  fait  passer  les 
yoitures  d'une  de  ces  voies  sur  l'autre  au  moyen  de  plaques 
tournantes. 

Les  voies  sont  couvertes  par  un  comble  en  fer,  comme 
l'indiquent  les  Fig.  3  et  4. 

N  grande  remise  à  deux  étages  pour  les  voitures  hors  de 
service,  ou  pour  les  voitures  neuves  en  réserve. 

On  a  représenté  sur  le  dessin  deux  bAtiments  de  salles 
d'attente  bien  qu'en  réalité  il  n'en  ait  été  construit  qu'un  seul. 

La  station  avait  été  disposée  pour  recevoir  le  second  , 

Sarce  que  dans  l'origine  le  chemin  de  Bristol  devait  partir 
u  même  point  aue  celui  de  Birmingham. 
Les  machines  locomotives  n'entrent  point  dans  cette  sta- 
tion, qui  se  trouve  au  pied  d'un  plan  incliné  de  3,000  mè- 
tres de  longueur.  Au  haut  de  ce  plan  incliné  se  trouvent 
le  grand  dépôt  des  marchandises  de  la  compagnie,  les  deux 
machines  fixes  qui  desservent  le  plan,  les  atehers  de  répa- 
rations et  les  remises  des  machines  locomotives,  des  voi- 
tures et  wagons  de  marchandises. 

Fig.  2.  Élévation  du  grand  portiaue  des  bAtiments ,  et 
des  portes  placées  à  droite  et  à  gaucne. 

Fig.  3.  Vue  par  bout  du  bâtiment  des  salles  d'attente, 
du  péristyle  placé  devant  et  des  combles  qui  couvrent  les 
trottoirs. 


—  118  - 

Fig.  4.  Coupe  en  travers  de  ce  bAtimeot,  du  péristyle, 
des  combles  et  des  trottoirs. 

Fig.  5.  Elévation  du  bâtiment  des  salles  d'attente  da  côté 
de  la  cour  de  départ. 

Fig.  6.  Coope  longitudinale  et  élévation  du  bâtiment  N, 
Fig.  l. 

Fig.  7.  Plan  général  de  la  station  de  Birmingham. 

L'irrégularité  du  terrain  n'a  pas  permis  de  disposer  cette 
station  symétriquement  comme  celle  de  Londres  ;  cepen- 
dant le  service  des  voyageurs  s*y  fait  d'une  manière  tout 
à  fait  analogue. 

Les  piétons  aussi  bien  que  les  voitures  entrent  par  la 
porte  A  ;  elles  tournent  en  B  et  sortent  en  A. 

C  est  le  bureau  de  distribution  des  billets. 

D  est  la  salle  de  première  classe. 

F  celle  de  deuxième  classe. 

E  le  salon  des  dames. 

G  est  le  trottoir  de  départ  ;  G'  celui  d'arrivée. 

Les  bagages  lourds  sont  apportés  par  la  porte  H,  passent 
devant  les  bureaux  I  et  se  chargent  dans  la  cour  K  sur  les 
plaques  tournantes. 

V  Voie  de  départ ,  V»  voie  d'arrivée ,  V  V  V"  et  V< 
voies  de  remisage. 

Le  nombre  des  voies  de  remisage  est  Ici  plus  grand  ane 
dans  la  station  de  Londres,  parce  que  la  remise  est  plus 
petite. 

U  Cour  d'arrivée. 

La  manœuvre  dans  la  gare  est  la  même  qu'à  la  station 
de  Londres. 

Des  combles  en  fer,  à  plus  grande  portée  que  ceux  de 
Londres,  couvrent  les  voies  de  stationnement  et  les  trot- 
toirs, sur  une  longueur  de  76  mètres. 

Comme  les  machines  locomotives  entrent  dans  cette  sta- 
tion qui  se  trouve  au  niveau  du  sol,  les  ateliers  de  répara- 
tion et  de  remisage  ont  été  placés  en  R  dans  le  voisinage. 

Les  locomotives  entrent  dans  la  rotonde  R  par  les  voies 
V  et  V,  et  au  moyen  de  la  plaque  tournante  placée  au 
milieu,  sont  transportées  sur  l'une  quelconque  des  voies 
qui  y  aboutissent. 

S  et  S^  forges,  et  T  et  T  cheminées  des  deux  machines 
fixes  qui  se  trouvent  dans  un  souterrain.  Ces  machines 
élèvent,  au  moyen  de  pompes,  l'eau  du  canal  dans  un  ré- 
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servoir  qui  se  trouve  au-dessus  des  forges ,  et  qui  approvi- 
sionne d'eau  les  tenders. 

K  et  K'  Magasins  à  coke.  La  machine  locomotive  net- 
toyée, graissée  et  réparée,  s*approvisionne  de  coke  et  d'eau, 
et  se  rend  par  la  voie  V*  en  tête  du  convoi. 

C'est  en  a  que  les  wagons  de  marchandises  se  séparent 
du  convoi  des  voyageurs  pour  entrer  dans  la  gare  des  mar- 
chandises en  b  c.  Ils  croisent  une  rue  que  Ton  voulait 
d'abord  passer  au  moyen  d*un  pont,  et  que  Ton  traverse 
par  un  simple  passage  de  niveau,  et  se  rendent,  au  moyen 
des  plaques  tournantes,  sous  de  grands  hangars  en  cccc. 

d  est  un  bâtiment  contenant  les  bureaux  appartenant  au 
service  des  marchandises.  Un  magnifique  hôtel ,  à  rentrée 
de  la  station,  contient  au  rez-de-chaussée  les  bureaux  des 
bagages  des  voyageurs,  et  dans  ses  étages  supérieurs  les 
logements  du  directeur  et  d*autres  employés. 

Fig.  8.  Élévation  du  bâtiment  I  Fig.  7  sur  la  rue. 
Fig.  9.  Vue  de  face  de  la  rotonde. 
Fig.  9i.  Vue  de  côté. 
Fig.  9a.  Coupe  transversale. 

Fig.  93.  Coupe  longitudinale  montrant  la  disposition  des 
caves  et  des  fondations. 

SÉRiB  K.  — Planchk  N«  10. 
Gare  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bdle^  à  Saint-Louis, 

(Échelles  de  0,001  pour  mètre  =  1/1000  pour  l'ensemble 
et  de  0,002  pour  les  élévations  et  les  détails.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare  de  Saint- Louis. 
A  Maison  du  concierge-garde. 
A'  Corps  de  garde  des  douanes. 
B  Bâtiment  des  bureaux  et  salles  d'Rltente. 
B'  Hangars  et  trottoirs  pour  l'arrivée  et  le  départ  des 
,  voyageurs. 

C  Hangars  des  marchandises  en  chargement. 
C  Hangars  pour  les  marchandises  en  déchargement. 
D  Remises  des  locomotives  et  ateliers  de  réparation. 
£  E  Magasins  avec  bureau. 
F  Bâtiment  pour  magasin  à  coke.  Réservoir  d'eau. 
G  G  G  Plates-formes  pour  le  chargement  et  le  décharge- 
ment des  voitures. 
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H  Latrines. 

Fîg.  2.  Plan  du  bfttiment  des  salles  d'attente. 
a  Salle  de  visite  des  bagages. 
b  Chambre  pour  la  visite  des  personnes. 
c  Bureau  des  douanes. 

d  Salle  d*attente  pour  les  voyageurs  de  première  classe. 
e  Bureau  du  chei  de  station. 
/  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 
g  Vestibule. 

A  Salle  d'attente  pour  les  vovageurs  de  deuxième  et  troi- 
sième classe. 
î  Bureau  pour  les  bagages. 
k  Décharge. 

Fig.  3.  Coupe  en  long  d'une  portiou  du  bâtiment  des 
salles  d'attente. 

Fiff.  k.  Élévation  du  côté  opposé  à  la  voie. 

L'élévation  du  côté  de  la  voie  est  semblable,  avec  cette 
seule  différence  que  le  pavillon  de  l'horloge,  comme  l'in- 
dique la  Fig.  5,  n'est  vu  que  sur  une  partie  de  sa  hauteur, 
et  par  sa  partie  postérieure  sur  laquelle  ne  se  trouve  pas 
de  cadran. 

Fig.  5.  Coupe  transversale  du  bâtiment  des  salles  d'at- 
tente et  du  hangar  pour  le  départ  et  l'arrivée  des  voya- 
geurs. 

Fig.  6.  Hangar  des  marchandises.  Élévation  sur  l'ane 
des  extrémités. . 

Fig.  7.  Coupe  transversale  des  hangars  des  marchandises. 

Fig.  8.  Coupe  longitudinale  d'une  partie  de  ce  hangar. 

Fig.  9.  Élévation  d'une  face  longitudinale  de  cette 
remise. 

Fig.  10.  Coupe  longitudinale  de  la  remise  des  voilures. 

Fig.  11.  Vue  par  bout. 

Fig.  12.  Coupe  transversale. 

SÉRIE  K.— Planche  N**  U  et  12. 
Gare  du  chemin  de  Strasbourg  à  Bdle  à  Mulhouse. 
(Échelle  de  1/1000  et  de  1/500.  ) 
Fig.  1.  Plan  générai  de  la  gare.' 
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A  Bâtiment  des  salles  d'attente  et  bureau. 

B  Bureau  des  douanes. 

C  Bureaux  du  commissaire  de  police. 

D  Lieux  d'aisance. 

E  Idem. 

F  Loge  du  portier. 

G  Remise  et  ateliers  pour  petites  réparations. 

H  Dépendances  de  ces  ateliers. 

I  Réservoir  et  machine  à  vapeur. 

K  Remise  pour  les  bestiaux, 

L  Ancienne  station  provisoire. 

M  Hangar  pour  le  service  des  marchandises. 

N  Idem. 

0  Urinoir. 

P  Pont  à  bascule. 

V  Voie  de  départ. 

V  Voie  d'arrivée. 

Les  voies  intermédiaires  sont  des  voies  de  remisage. 

Les  voies  V  V    sont  destinées  au  service  des  mar 
chandises. 

Les  voies  V  V^  et  celles  qui  ne  sont  pas  spécialement 
désignées,  desservent  les  réservoirs  et  les  ateliers  de  répa- 
ration. • 

a  Vestibule. 

b  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

c  Couloir. 

d  Escalier  pour  monter  au  premier.' 

e  Salle  d'attente  de  première  classe. 

/  Salle  d'attente  de  deuxième  et  troisième  classe. 

g  Bureau  des  bagages. 

A  et  A;  Bureau  du  chef  de  gare. 

f  Corps  de  garde  des  douanes. 

j  Bureau  de  la  douane. 

/  Latrines. 

m  Commissaire  de  police. 

Fig.  2.  Élévation  du  bâtiment  des  salles  d'attente  sur 
la  cour  d'arrivée. 

Fig.  3.  Élévation  du  même  bâtiment  du  cAté  des  trottoirs. 

Fig.  4.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  5.  Coupe  transversale  de  ce  bâtiment  et  des  trot- 
toirs. 

Fig.  6.  Plan  du  second  étage  du  bâtiment  des  salles 
d'attente. 


Fig.  7.  Plan  in  hangar  pMr  le  aervioe  dea 
dises.  Les  marchandises  sont  amenées  ou  emmenées  par  la 
route  R.  Elles  sont  chargées  on  déposéea  sur  tea  troUoirs 
du  hangar.  (Voir  la  coupe  Fig.  ii.) 

Fig.  8.  Plan  de  la  charpente  de  ce  hangar. 
Fig.  9.  Vue  par  bout. 
Fig.  10.  Coupe  transversale. 

Fig.  11.  Élévation  latérale  du  côté  de  la  rue,  et  coupe 
longitudinale. 

Fig.  12.  Plan  de  la  loge  du  portier, 

Fig.  13.  Vue  par  bout. 

Fig.  ik.  Coupe  transversale. 

Fig.  15.  Élévation  latérale. 

Fig.  16.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  17.  Plan  de  Turinoir  0. 

Fig.  18.  Élévation  latérale. 

Fig.  19.  Vue  par  bout. 

Fig.  ao.  Plan  du  pont  à  bascule  P. 

Fig.  21.  Plan  au  niveau  des  fondations. 

Fig.  22.  Coupe  transversale. 

Fig.  23.  Élévation. 

Fig.  2<N.  Plan  du  bâtiment  du  réservoir  et  de  la  machine 
à  vapeur  fixe. 

Fig.  25.  Coupe  longitudinale  de  ce  bAtiment. 

Fig.  26.  Élévation  latérale  sur  une  face. 

Fig.  27.  Élévation  latérale  sur  l'autre  face. 

Fig.  28.  Élévation  d  une  des  extrémités. 

Fig.  29.  Élévation  de  Fautre  extrémité. 

Fig.  30.  Coupe  transversale  suivant  A  B  Fig.  24. 

Fig.  31.  Coupe  transversale  suivant  C  D. 

Fi^.  33.  Coupe  transversale  des  ateliers  pour  petites  ré- 
paiationsGet  H  Fig.  1. 
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Série  K.— PLàcrcHE  N"'  13,  U,  15. 

Gare  de  Vienne  du  chemin  de  Vienne  à  Raab^  Autriche. 

(Échelles  de  0,001  =  1/1000  pour  les  plans  d'ensemble* 
et  de  0,002  =  1/500  pour  les  élévations  et  les  détails.) 

La  gare  du  chemin  de  Tienne  à  Raab,  représentée  sur 
cette  planche,  couvre  un  espace  de  terrain  triangulaire 
d'environ  32,000  toises  quarrées  (21,000  mètres  quarrés). 

Le  triangle  est  isocèle;  les  deux  côtés  é^aux  se  rencon- 
trent sous  un  angle  presque  droit,  vers  la  ville  de  Vienne. 

Deux  branches  du  chemin  de  Vienne  à  Raab  se  dirigent 
suivant  ces  côtés.  Tune  allant  à  Presbourg,  celle  de  droite, 
l'autre  à  T^eustadt,  celle  de  gauche.  Aux  extrémités  de  cha- 
cune de  ces  branches  sont  indiqués  des  bfttiments  sem- 
blables servant  d*embarcadères. 

L'un  de  ces  embarcadères,  celui  du  chemin  de  Meustadt, 
est  le  seul  construit  aujourd'hui. 

Les  deux  branches  du  chemin  de  Vienne  à  Raab,  celle 
de  Presbourg  et  celle  de  Neustadt,  sont  réunies  ainsi  qu'on 
le  voit  par  une  ligne  auxiliaire. 

A  est  le  plan  de  l'embarcadère  de  la  branche  Neustadt 
au  niveau  du  rez-de-chaussée  ;  il  comprend  non-seulement 
le  bâtiment  des  salles  d'attente,  mais  la  totalité  de  la  halle 
couverte. 

B  est  le  plan  au  niveau  du  premie^  étage  de  l'embarca- 
dère de  la  Dranche  de  Presbourg,  y  compris  également  la 
halle  couverte. 

L'espace  a  a,  compris  entre  les  façades  des  deux  bftti- 
ments contenant  les  salles  d'attente ,  forme  comme  une 
vaste  place  dans  laquelle  arrivent  et  stationnent  les  voitures 
qui  amènent  les  voyageurs. 

C  bâtiment  à  trois  étages  contenant  un  restaurant  au 
rez-de-chaussée,  et  aux  étages  supérieurs  le  bureau  de 
l'administration,  ceux  des  ingénieurs  ou  architectes,  et  une 
grande  salle  pour  les  assemblées  générales. 

La  façade  de  ce  bâtiment  tournée  du  côté  de  Vienne,  a 
une  vue  magnifique  sur  la  ville. 

D  E  F  G  et  H  grands  ateliers  de  réparations  pour  les  lo- 
comotives et  remises  de  wagons. 

I  et  J  remises  projetées. 

L  M  K  logements  des  gardes. 
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N  0  P  et  Q  bfttiment  pour  les  approvisionnements  d'eau 
et  de  combustible,  et  remise  de  locomotives. 

R  bureau  de  l'ingénieur  du  matériel. 

S  embarcadère  des  voitures  et  chevaux. 

Tels  sont  les  voies  et  bâtiments  <)ui  composent  la  gare 
du  chemin  de  Vienne  à  Raab ,  à  Vienne  ;  nous  allons  ac- 
tuellement en  indiquer  les  différentes  parties. 

Si  nous  nous  reportons  au  plan  A  nous  trouvons  que  le 
bâtiment  contenant  les  salles  d'attente  est  à  deux  étages. 

Le  rez-de-chaussée  se  compose  des  pièces  suivantes  : 

a  vestibule. 

A  bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

c  eid  bureaux  pour  l'inscription  des  bagages  placés  sous 
les  escaliers. 

/et/^  sont  des  escaliers  conduisant  au  premier  étase: 
f  est  l'escalier  par  lequel  les  voyageurs  qui  ont  pris  les 
billets  montent  dans  leur  salle  d'attente,  /  celui  par  lequel 
descendent  les  voyageurs  qui  arrivent  par  le  train.  La 
porte  g  conduit  sous  une  arcade  h  devant  laquelle  station- 
nent les  omnibus. 

Le  palier  au  bas  de  l'escalier/^  est  séparé  du  vestibule  a 
par  une  grille.  A  une  des  extrémités  de  l'arcade  se  trou- 
vent des  lieux  d'aisance.  Derrière  le  bureau  pour  la  distri- 
bution des  billets  en  i  est  un  restaurant. 

La  distribution  du  premier  étage  indiquée  par  le  bftti- 
ment B  est  absolument  semblable  pour  le  bâtiment  A. 

/,  m  et  n  sont  des  salles  d'attente  pour  les  vovagears  de 
première  et  de  deuxième  classe.  Ceux  de  troisième  classe 
stationnent  sous  la  halle. 

Le  trottoir  qui  sert  à  circuler  sur  trois  côtés  le  long  de  la 
halle  0,  est  couvert  en  asphalte.  Il  a  O^'IO  de  hauteur  et 
3"50  de  largeur. 

p  est  une  espèce  de  grande  caisse  remplie  de  fleurs  qui 
sert  de  heurtoir. 

Les  plaques  tournantes  qui  ont  7'"90  de  diamètre  servent 
à  manœuvrer  en  même  temps  la  locomotive  et  son  tender. 

Le  chemin  étant  en  remblais  à  une  hauteur  de  7  mètres 
au-dessus  du  sol ,  on  a  ménagé  du  côté  de  la  chaussée, 
sous  l'un  des  trottoirs,  comme  l'indique  le  plan  en  A,  des 
arcades,  et  sous  le  chemin  même,  ainsi  que  sous  l'autre 
trottoir,  des  espèces  de  caves  ou  parties  voûtées. 

Les  halles  sont  entièrement  couvertes  par  un  comble 
dans  le  système  de  Vieginann,  dont  la  coupe  est  représen- 
tée Fig.  6. 
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Les  bAtiments  des  ateliers  de  réparation  D  E  F  sont  à 
deux  étages. 

Le  rez-de-chaussée  contient  en  d  atelier  de  montage 
pour  locomotives  avec  voies  et  fosses  nécessaires ,  deux 
grues  et  une  machine  pour  placer  les  roues  sur  les  essieux. 

€P  atelier  des  tourneurs  contenant  :  13  tours  et  machines 
à  percer,  de  différentes  grandeurs  ;  h  machines  à  planer , 
k  machines  à  faire  des  vis,  et  plusieurs  meules  de  grès. 

d^  deux  machines  à  vapeur  à  haute  pression,  chacune  de 
la  force  de  12  chevaux,  alimentées  par  trois  chaudières. 

En  s  est  l'emplacement  du  puits  et  de  la  pompe  qui  élève 
jusqu'au  réservoir  placé  au-dessus  du  toit  1  eau  servant  aux 
chaudières,  aux  ateliers  et  à  l'alimentation  des  locomotives. 

Dans  le  même  bâtiment  d^  se  trouve  un  ventilateur  qui 
fournit  le  vent  nécessaire  h  deux  fourneaux  à  la  Wilkinson^ 
placés  dans  la  fonderie  F. 

d^  bâtiment  contenant  1&  foro:es  alimentées  de  vent  par 
un  ventilateur,  une  cisaille,  une  machine  à  percer,  une 
autre  pour  nettoyer  et  ployer  les  feuilles  de  tôle  des  chau- 
dières, un  laminoir  et  un  marteau. 

d^  ateliers  de  charronnage  «  contenant  deux  scies  circu* 
laires. 

Au-dessus  du  rez-de-chaussée  est  un  bureau  pour  le  di- 
recteur de  la  fabrique,  et  un  atelier  ou  Tou  place  encore 
des  machines. 

Au-dessus  de  l'atelier  d^  est  la  serrurerie  ;  c'est  là  que 
sont  limées  et  ajustées  les  pièces  qui  sortent  de  la  forge. 
On  y  a  établi  neuf  petites  machines  à  tourner,  percer  et 
planer. 

Au  premier  étage  au-dessus  de  l'atelier  de  montage  sont 
les  magasins  des  modèles ,  un  atelier  de  menuiserie  avec 
une  nouvelle  scie  circulaire  et  une  salle  de  dessin. 

Les  bâtiments  d^  d*  et  cP  sont  chauffés  en  hiver  par  la 
vapeur  perdue  des  machines  fixes. 

£  chaudronnerie  contenant  quatre  forges  et  un  fourneau 
pour  réchauffer  la  tôle. 

F  fonderie  contenant  deux  fours  à  la  Wilkinson,  deux 
étuves  et  un  atelier  de  moulage.  Devant  le  bâtiment  de  la 
fonderie  est  une  machine  à  briser  la  fonte. 

Les  remises  des  wagons  G  H  1  et  J  peuvent  être  consi- 
dérées comme  des  dépendances  des  ateliers  de  réparation. 

Les  bâtiments  0  N  P  Q ,  plus  spécialement  affectés  aux 
réservoirs,  se  composent  : 
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D'qd  bâtiment  O  dans  lequel  est  pkieé  le  réserf  oîr  pro- 
prement dit. 

N  et  P  sont  des  remises  pour  des  locoroolives.  O»  a  dans 
ce  dernier  bMiment  établi  un  petit  atelier  de  réparation. 

Enfin  le  bâtiment  Q  contient,  outre  le  bureau  de  Tadhoii- 
nîstration,  un  logement  pour  le  chef  des  machines. 

Tous  les  bâtiments  de  la  gare  représentés  PI.  K 13, 14, 15 
étant  construits  sur  un  remblai  de  7  à  50  mètres  aa-dess«s 
du  niveau  moyen  du  Danube,  ce  n'est  pas  sans  de  grandes 
difficultés  qu'on  est  parvenu  à  se  procurer  la  quantité  d'eau 
nécessaire  au  service  des  machines  locomotives  et  des 
ateliers.  Cette  masse  considérable  de  liquide  est  élevée  par 
tes  deux  machines  à  vapear  des  ateliers  dans  le  réservoir 
placé  sur  le  toit,  et  se  rend  par  un  aqueduc  dans  le  réser- 
voir en  0.  L'eau  de  ce  réservoir  est  cliauffée  ei>  hi?er  par 
deux  chaudières. 

Quelquefois ,  en  été ,  l'atelier  de  réparation  ab^rbe  une 
partie  de  l'eau  nécessaire  aux  réservoirs  0.  Un  puits  a  été 
percé  pour  fournir  le  supplément  indispensable.  L'eau  de 
ce  puits  est  élevée  par  une  machine  locomotive  de  réserve. 
Les  roues  de  cette  locoaiotive  tournent  alors  sans  avancer 
sur  deux  galets  fixes  qui  remplacent  les  rails ,  comoM  au 
chemin  de  Southampto». 

Les  remises  des  voitures  sont  construite»  en  pierre  de 
taille.  Des  fosses  de  O'Tl  de  profondeur  revêtues  en  briques 
ont  été  établies  entre  les  rails  pour  faciliter  la  visite  du  ma- 
tériel. 

La  voie  Y  est  la  voie  de  départ  ;  la  voie  V  celle  d'arrivée. 

U  est  rare  que  les  voyageurs  montent  ou  descendent 
sous  la  halle.  Les  convois  s'arrêtent  ordinairement  à  l'entrée, 
en  sorte  que  celle-ci  sert  plus  particulièrement  aux  ma*- 
nœuvres. 

Les  voies  V^'  et  y'  sont  des  voies  de  remisage  et  de 
chargement  ou  déchargement. 

Les  voies  V^  et  V*  sont  destinées  au  service  des  marchan- 
dises; elles  sont  de  niveau  jusqu'à  la  barrière  X  et  de  cette 
barrière  jusqu'au  bâtiment  R  elles  montent  sous  une  incli- 
naison de  1/27  à  1/30. 

La  voie  V*  dessert  les  ateliers  :  celles  V  V  et  V®  devant 
réunir  le  chemin  de  Presbourg  à  Neustadt  n'étant  posées 
que  sur  une  partie  de  leur  longueur,  ont  servi  jusqu'ici 
pour  des  voies  de  remisage. 

Les  voies  V'^V*'  et  V*  et  celle»  avec  lesquelles  elles 
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communiquent  par  des  plaques  tournantes  desservent  les 
bâtiments  N  O  P  0- 

La  machine  locomotive  de  réserve  stationne  ordinaire- 
ment sur  la  voie  V'*. 

Enfin  les  ivagons  pour  le  transport  ées  terres  sont  placés 
sur  un  dernier  embranchement  V*'. 

FIg.  2.  Élévation  sur  la  rue  des  Halles  A  et  B. 

Fig.  3.  Coupe  en  travers  d'une  de  ces  haUes»  avec  pro- 
jection du  bâtiment  des  salles  d'attente. 

Fig.  &.  Vue  par  bout  du  bâtiment  des  salles  d'attente  du 
côté  de  la  place. 

Fig.  5.  Vue  par  bout  postérieur  d'une  salle,  ftVec  coupe 
du  remblai  sur  lequel  la  voie  est  posée. 

Fig.  6.  Coupe  en  travers  sur  une  grande  échelle  du 
comble  en  fer  et  bois  qui  couvre  les  halles. 

Fig.  6i,  Fig.  6a»  Fig.  63,  Fig,  64,  et  Fig.  65.  Détails  de  ee 
comble. 

Fig.  T.  Élévation  du  cAté  de  la  place  a  du  bâlimeiiC  de 
l'administration  C  Fig.  i. 

Fig.  8.  Coupe  du  même  bâtiment  suivant  T  Z. 

Fig.  9.  Élévation  du  bâtiment  des  ateliers  sur  uae  fece 
parallèle  à  X  Y,  Fig.  1. 

Fig.  10.  Coupe  du  même  bâtiment  suivant  X  Y. 

Fig.  11.  ÉlévattOD  du  bâtiment  de  la  chaudronnerie  E , 
FIg.  1. 

Fig.  12.  Coupe  du  même  bâtiment. 

Fig.  13.  Coupe  eu  long  du  bâtiment  de  la  foiidef ie  F, 
Fig.  1. 

Fig.  14.  Coupe  en  travers  du  même  bâtiment. 

Fig.  15.  Élévation  du  bâtiment  de  la  remise  des  voitures 
H  ou  G  sur  une  face  parallèle  â  X  Y. 

Fig.  16.  Coupe  en  travers  du  même  bâtiment. 
Fig.  17.  Coupe  en  travers  sur  une  grande  échelle  du 
bâtimeut  0  (remise  des  locomotives  et  résecvoif .) 
Fig.  18.  Coupe  en  travers  du  bâtiment  N. 
Fig.  19.  Coupe  en  travers  du  bâtiment  P. 

Fig.  20.  Élévation  du  côté  de  la  voie  du  bâtiment  d'ad- 
ministration Q. 

Fig.  21.  Vue  par  bout  du  même  bâtiment. 
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S^RiE  K.  —  Planche  N**  16  et  17. 

Station  d'EtampeSy  chemin  de  fer  d'Orléans. 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500*). 

Fig.  1.  Plan  général  des  voies  de  passage  et  de  service 
et  des  bâtiments  aflectés  au  service  de  cette  station. 

Premier  bâtiment  ou  des  voyageurs. 
.   A  vestibule  d'entrée. 

B  bureau  de  distribution  des  billets. 

C  C  C^  C^  salles  d'attente  d'Orléans  et  de  Paris. 

D  bureau  pour  l'enregistrement  des  bagages. 

£  £'  lieux  d'aisances  pour  les  voyageurs. 

Deuxième  bâtiment,  vis-à-vis. 

F  restaurant.  Le  temps  d'arrêt  des  convois  à  cette  sta- 
tion étant  toujours  au  moins  dé  dix  minutes ,  les  voya- 
geurs y  descendent  et  peuvent  y  faire  une  collation 
3ui  consiste  à  peu  près  en  gftteaux  et  rafraichissements 
ressés  à  l'avance  sur  un  grand  buffet  d'environ  une 
dizaine  de  mètres  de  longueur. 

G  cabinet  du  chef  de  gare. 

H  cabinet  du  commissaire  de  police. 

Troisième  bfttiment  ou  des  vaeons. 

I  remise  pour  douze  wagons.  Elle  en  peut  facilement  rece- 
voir dix-huit. 

Quatrième  bâtiment  ou  des  locomotives. 

K  rotonde  pour  remiser  16  locomotives  et  tenders  avec 
fosses  de  chacune  8  mètres  de  longueur.  Elle  est  couverte 
en  ardoises  et  est  éclairée  en  bas  par  une  grande  baie  vitrée 
vis-à-vis  chaque  voie,  puis  par  les  grands  châssis  vitrés  sur 
la  toiture,  et  enfin  par  la  lanterne  du  haut. 

K'  entrée  principale. 

L  cette  partie  seule  de  la  rotonde  est  surmontée  d'an 
étage,  et  sert  de  logement  au  mécanicien  en  chef  et  à  des 
ouvriers  employés  aux  réparations.  A  cette  gare  ainsi  qu'à 
celle  d'Orléans  on  ne  f[^it  que  les  petites  réparations  ;  toutes 
les  autres  importantes  sont  faites  aux  ateliers  principaux  de 
Paris,  où  sont  établis  de  grands  et  magnifiques  ateliers. 

M  au  premier  étage  c'est-à-dire  à  5,00  au-dessus  du  sol, 
est  un  réservoir  d'eau  de  kiS  mètres  cubes  de  capacité  ;  au- 
dessous  est  un  puits  de  1,50  de  diamètre  qui  l'alimente. 

Cinquième  bâtiment  ou  des  marchandises. 

N  entrepôt  des  marchandises. 
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O  partie  pavée  pour  le  service  da  roulage. 

P  trottoir  élevé  pour  le  dépôt  des  marchandises. 

P'  P'^  même  trottoir  qui  se  prolonge  à  découvert  de 
chaque  côté  du  bâtiment. 

Q  embarcadère  des  chaises  de  poste. 

R  voies  de  service. 

S  voie  de  Paris  à  Orléans. 

T  voie  d'Orléans  à  Paris. 

U  sortie  des  voyage,urs  qui  s'arrêtent  à  cette  station. 
Dehors  stationnent  des  omnibus  pour  différents  endroits 
des  environs. 

Fig.  3i  et  Fig.  %>.  Élévations  de  face  et  de  côté  de  la  ro- 
tonde. 

Fig.  23.  Coupe  par  l'axe  d'une  voie,  ou  élévation  d'une 
ferme. 

Fig.  24.  Coupe  par  l'axe  du  puits  du  bâtiment  à  étage. 

Fig.  25.  Coupe  et  élévation  d'une  des  fermes  de  l'avant^ 
corps. 

Fig.  26.  Plan  des  logements  et  réservoir  à  i/500. 

Fig.  2;.  Plans  de  la  toiture. 

Fig.  28.  Plan  du  grillage  et  pilotis  sur  lesquels  reposent 
les  fondations. 

Fiff.  29.  Différentes  coupes  des  pilotis  faites  sur  le  plan 
précédent 

Fig.  3,.  Vue  par  bout  de  la  remise  des  wagons. 

Fig.  82.  Élévation,  de  face. 

Fig.  33.  Coupe  transversale  par  l'axe  d'une  des  baies  de 
croisées. 

Fig,  34.  Partie  de  coupe  par  l'axe  longitudinal. 

Fig.  4|.  Élévation  du  bâtiment  des  salles  d'attente  sur 
la  place  publique. 

Fig.  4a.  —  Id.  —  du  côté  des  voies. 

Fig.  43.  Élévation  par  bout  prise  du  côté  de  la  sortie  des 
voyageurs. 

Fig.  44.  Deux  demi-coupes  par  l'axe  longitudinal  :  Tune  à 
droite  regardant  la  place  et  1  autre  à  gauche  regardant  les 
voies. 

Fig.  45.  Coupe  transversale. 

Légendes.  ^ 
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Fig.  5t.  Élévalion  de  fpce  du  restaurant  vis-k-vb  les 
salles  d'attente.  À  cet  endroit  on  traverse  la  Yoîe  par  6n 
passage  à  ni?eau,  non  couvert  et  planchéié,  de  k  mètres  de 
largeur. 

Fig.  5i.  Élévation  par  bout. 

Fig.  63.  Coupe  transversale. 

Fig.  61.  Partie  d'élévation  de  rentrei>ôt  des  marchan- 
dises du  côté  extérieur  aux  voies.  Ce  bâtiment  a  trois  tra- 
vées, chacune  d'elles  a  un  toit  particulier,  ce  qui  fait  que 
celui-ci  et  tous  les  autres  semblables  de  la  ligne  d'Orléans 
ont  autant  de  toits  que  de  travées  et  les  pignons  formeot 
alors  façades. 

Fig.  6>.  Élévation  latérale. 

fig.  63.  Coupe  longitudinale  du  b&tlment. 

Fig.  64  Coupe  par  l'axe  longitudinal  d'une  travée. 

Ordre  du  service  dés  machines  danà  ta  garé  d'Ëtampes. 

Le  convoi  des  voyageufs  allant  de  Paris  à  Orléahs  stUvra 
la  voie  2-3-8-22,  et  s'arrêtera  avant  d'atteindre  lepoial». 

La  machine  quittera  le  convoi  pour  aller  se  remiser,  et 
suivra  la  liKue  29-25-23-9-7-5-6-ll7l5-l4. 

La  machine  qui  reprendra  le  convoi  d  Ëtampes  à  Orléans 
sera  en  station  sur  la  ligne  13-10.  Elle  prendra  la  tête  du 
convoi  en  suivant  la  ligne  10-19-23-25-29. 

Si  pour  faire  gravir  au  convoi  la  fampcJ  de  0,008»,  Il  est 
nécessaire  de  mettre  une  machine  de  renfort,  cette  ma- 
ehine  sera  celle  qui  sera  venue  de  Paris.  Au  lieu  d  aller  se 
remiser,  elle  restera  en  têle  en  prenant  de  l'eau  sur  place 
au  moyen  d'une  grue  hydraulique  disposée  à  cet  enet. 
Parvenue  au  haut  de  Ift  rampe,  cette  machine  prendra  le 
changement  de  voie  de  Ooillerval,  et  rentrera  au  dépôt  par 
la  voie  T  (autrement  dit  la  voie  d'Orléans  à  Paris),  jusqu'au 
point  10,  et  à  partir  de  ce  point  par  la  ligne  10-7-5-fr-ll- 

Dans  le  cas  où  la  voie  15-14,  conduisant  au  dépôt,  serait 
encombrée,  la  machine  suivra  la  ligne  10-13-H. 

Le  convoi  des  voyageurs  allant  a'Orléans  à  Paris,  suivra 
la  voie  T  insqu'aa  point  24,  il  s'arrêtera,  et  la  machine  ira 
à  la  rotonde  en  smvant  la  ligne  24-19-10-7-5-6-11-15-14. 

La  machine  qui  reprendra  le  convoi  stationnera  sur  la 


voie  13-10,  et  ira  se  placer  en  tète  sur  la  ligne  19-24  ;  le 
convoi  suivra  la  ligne  T. 

Le  convoi  de  marchandises  venant  de  Paris  à  Ëtampes, 
s'arrêtera  sur  la  voie  S  au  point  3  ;  la  machine  se  dëtacHera 
du  convoi  et  ira  se  mettre  en  queue  pour  le  pousser,  en 
suivant  la  li^ne  3-4-1-2. 

Le  convoi  entrera  dans  la  gare  en  suivant  la  ligne  é-4^ 
5-6-12-16-16  6w. 

La  machine  rétrogradera  et  se  rendra  à  la  rotonde  en 
solvant  la  ligne  16-12-6-11-15-14. 

Le  convoi  de  marchandises  d*£tampes  à  t'aris  se  for- 
mera sur  la  ligne  17-17  bis  de  la  gare. 

La  machine  qui  ira  se  mettre  en  tète ,  sortira  àe  là  ro- 
tonde en  reculant,  et  suivra  la  ligne  i4-15-it-17. 

Le  convoi  direct  de  marchandises  de  Paris  à  Orléans, 
suivra  la  voie  S,  et  changera  de  machine  ou  en  prendra 
une  de  reiirort  s'il  est  nécessaire,  comtne  le  convoi  direct 
des  voyageurs. 

S'il  a  besoin  de  se  garer  il  dépassera  le  point  36,  recu- 
lera et  pj'endra  la  voie  d'évitement  36-34-31-25.  Il  re- 
prendra là  voie  S  par  le  changement  de  voie  36-38. 

Le  convoi  de  marchandises  d'Orléans  à  Paris  suivra  la 
voie  T,  et  chalngera  de  machines  comme  le  convoi  de  voya- 
geurs. 

S'il  É  besoin  de  se  garer,  II  prendra  la  vole  R  au  point  SI 
et  il  reprendra  la  voie  T  par  le  changement  de  vole  39-Î7. 

Voies  de  dégagement  de  voitures  (22-21)  (24-20). 

Voies  de  remises  (18). 

Voies  de  féserve  pour  ajouter  ra()ideineht  dès  voitures 
aux  convois  allant  à  Paris  (26-27-28). 

Voies  pour  charger  et  décharger  les  chaises  de  poste 
(21  A)  (21  B). 

Remises  de  wagons  pour  chaises  de  poste  (21  C). 

Croisement  de  voies. 

3  croisements  à  angle  droit,  indiqués  par  les  lettres  abc. 

4  sous  les  angles  35^  47'  -  3f  2y  —  52*  8(K  —  47*  46^, 
indiqués  par  les  lettres  defg^ 

Croisement  des  rails. 

1  croisement  sous  l'angle  T  58\  indiqué  en  À. 

2  —  sous  l'angle  8**  39',  indiqué  fait/k, 
22       —         conformes  au  type  sous  rangle  é*"  3n\ 
2S  changements  de  voie. 
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SÉRIE  K.  —  Plarche  14*  18. 

Aielien  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bdle  près  de 
Mulhouse. 

(Échelles  de  0,001  pour  mètre  =1/1 000  pour  le  plan  général, 
et  de  0,002  pour  mètre  =  1/500  pour  les  détails  et  élé- 
vations.) 

Fig.  1.  Plan  général  des  ateliers. 

A  Bâtiment  principal. 

B  Forges  (huit  feux). 

G  Magasins  et  caves  pour  la  fabrication  de  la  graisse  jaune 
dont  on  fait  usage  pour  les  voitures.  Le  bAtiment  étant  sur 
un  remblai  de  2  mètres  de  hauteur  au-dessus  du  sol,  la 
cave  dont  il  est  ici  question  est  un  rez-de-chaussée  par  rap- 
port au  niveau  du  terrain  naturel. 

D  Lieux  d'aisance. 

A  gauche  et  près  du  chemin  se  trouve  encore  un  magasin 
à  coke  qui  n'a  pas  été  re|)résenté  sur  le  plan  ;  à  droite  près 
du  bfttiment  C«  une  remise  de  locomotives  du  chemin  de 
Mulhouse  à  Thann,  une  chaudronnerie  et  un  magasin. 

Le  bAtiment  A  se  subdivise  de  la  manière  suivante: 

a  Kemise  et  atelier  de  montage  pour  13  locomotives. 

h  Atelier  des  machines-outils. 

e  Remise  pour  tenders  et  magasin. 

d  Machines  à  vapeur  et  chaudières. 

e  Bureau  de  Tingénieur-mécanicien  et  logement  du  por- 
tier. 

Le  premier  étage  du  bfttiment  d  est  occupé  par  des  bancs 
de  limeurs  et  par  de  petits  tours.  Il  sert  aussi  d'atelier  pour 
la  confection  des  modèles. 

Le  premier  étage  du  bAtiment  e  renferme  le  bureau  et  le 
logement  du  contre-maître. 

(Voir  pour  les  détails  le  grand  ouvrage  de  MM.  Bazaine 
et  Chaperon,  sur  le  chemin  de  BAle  à  Strasbourg.) 

Fig.  â.  Élévation  du  bAtiment  A  Fig.  1  du  cété  du  che- 
min de  fer. 

Fig.  3.  Élévation  postérieure  du  même  bAtiment 

Fig.  k.  Coupe  suivant  X  Y  Fig.  1. 

Fig.  5.  Plan  du  bAtiment  de  la  forge  à  une  échelle  double. 


—  133  - 

Fig.  6.  Élévation  de  ce  bâtiment  du  côté  du  chemin. 

Fig.  7.  Élévation  postérieure. 

Fig.  8.  Vue  par  bout. 

Fig.  9.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  10.  Coupe  suivant  L  H  (Fig.  5). 

Fig.  11.  Coupe  suivant  I  K  (  Fig.  5). 

Fig.  13.  Plan  du  bâtiment  c  sur  une  échelle  double. 

Fig.  13.  Élévation  antérieure. 

Fig.  li.  Élévation  postérieure. 

Fig.  15.  Élévation  sur  le  côté. 

Fig.  16.  Coupe  suivant  T  Z  Fig.  là. 

Fig.  17.  Coupe  suivant  Q  R  Fig.  13. 

Fig.  18.  Coupe  suivant  0  P. 

Série  K.  — Planche  N*  19  et  20. 

Première  partie  de  la  gare  de  Paris  au  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Orléans  (voyageurs  et  bagages), 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500.) 

Fig.  1.  a  Bâtiment  de  l'administration.  (La  lettre  a  est 
pour  le  rez-de-chaussée.) 
a'  Porte  cochère. 
a*  Cour.         ,    ^  ^ 
a*  Vestibule  d'entrée. 
a*  Antichambre. 
aS  Caisse. 
«•  Cabinet  du  directeur  de  l'exploitation. 

à*  Contrôle.  .......    x  •       ^        *ji  •  i 

a"  a*  a"  Bureau  et  cabmet  de  rmgénienr  du  maténel. 

a*  Concierge.  .    . 

«••  a*«  Losement  du  caissier, 
a^*  Comptabilité, 
a"  Latrines  pour  les  employés, 
o"  Livres. 

o**  a*'  Bureaux  de  la  caisse. 

Fig.  II.  b  Cabinet  de  Tarchitecte.  (U  lettre  b  est  pour  le 
premier  étage. 
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b^  Atelier  d^s  dessinateurs. 
^  b^  Bureaux  du  contentieux. 
6*  Cabinet  du  directeur  du  contentieux. 
b^  Cabinet  de  son  principal  commis. 
b^  Antichambre. 
b''  Salle  du  conseil. 

b^  b^  Bureau  et  cabinet  de  l'ingénieur  en  chef. 
b^^  Couloir. 

&**  Bureaux  des  soqs-ingénieurs. 
6*^  Archiviste. 

b^^  Atelier  des  topographes  ou  dessinateurs  de  riDgéoiear. 
6*^  Logement  du  concierge. 

Fig.  li.  c  Cet  étage  sert  seulement  au  logement  du  direc- 
teur ;  il  y  a  deux  chambres  à  coucher,  un  grand  et  un  petit 
salon ,  boudoir  et  cabinet  de  travail ,  salle  a  manger,  office 
et  cuisine. 

c*  Combles  sous  lesquels  il  y  a  greniers  et  chmbiw  de 
domestiques. 

Fig.  1.  d  Ateliers  pour  les  petites  réparations  des  wagons 
(menuisier,  peintre -vitrier,  serrurier,  carrossier,  tapissieret 
inspecteur]. 

e  Cour  de  chargement  des  chaises  de  poste  et  des  mar- 
chandises à  grande  vitesre. 

6*  Cour  de  départ  des  voyageurs, 

e^  Cour  d'arrivée  des  voyageurs. 

«^  Cour  d'embarquement  et  de  débarquement  des  dili- 
gences. 

e^  Cour  d'arrivée  des  marchandises  conduites  à  grande 
vitesse. 

é^  Cour  d'arrivée  des  chaises  de  poste. 

/  Vestibule  pour  les  voyageurs  qui  ont  des  bagages. 

r  Vestibule  d'attente  pour  les  voyageurs  de  la  ligne 
d'Orléans. 

P  Vestibule  d'attente  pour  les  voyageurs  de  la  ligne  de 
Gorbeil. 

g  Enregistrement  des  ba^ases  et  articles  de  n^essagisrie. 

9*  Bureau  des  billets  pour  Orléans. 

g^  Bureau  des  billets  pour  Corbeil. 

A  Salle  d'attente  de  première  classe  pour  Orléans. 

A*  Salle  d'attente  de  deuxième  et  troisième  classe  pour 
Orléans. 

A^  Salle  d'attente  de  première  classe  pour  Corbeil. 
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A*  Salle  d'attente  de  deuxième  et  troisième  classes  pour 
Gorbeil. 

i  Passages  couverts  pour  aller  de  l'enregistrement  des 
bagages  hux  salles  d'attente. 

V  et  î^  Bureaux  pour  les  correspondances  des  voitures  et 
bateaux  avec  le  chemin  de  fer. 

j  Trottoir  de  départ  des  voyageurs- 

h  Trottoir  d'arrivée  des  voyageurs  d'Orléans  et  de  Gorbeil. 

/  Grues  du  système  de  M.  Arnoux,  pour  charger  et  dé- 
charger les  diligences. 

m  Hangars  pour  mettre  à  l'abri  les  trains  et  chevaux  de 
ces  diligences. 

n  Hangar  pour  le  déchargement  des  bagages  et  messa- 
geries à  grande  vitesse. 

o  Salle  de  distribution  des  bagages, 

p  Bureau  restant  pour  les  bagages. 

g  Octroi. 

r  Commissaire  de  police. 

r*  Médecin  et  pharmacie. 

s  Gazomètre. 

/  f  fi  Latrines. 

S  Voie  de  Paris  à  Orléans. 

T  Voie  d'Orléaps  à  Paris. 

Toutes  les  autres  voies  sont  des  voies  de  service  ou  d'6- 
vilement. 

Fig.  2f .  Élévation  de  l'embarcadère  du  côté  du  départ. 

Fig.  2..  -Élévation  du  côté  de  Tarrivée. 

Fig,  23.  Élévation  parallèle  à  l'axe  du  boulevard  de  l'HA-» 
pital. 
Fig.  2*.  Élévation  du  côté  des  voies  ou  vue  par  bout. 

Fig.  25.  Goupes  sur  l'axe  des  salles  d'attente  ;  la  partie  i 

Saucne  en  regardant  les  fenêtres  ou  la  cour;  et  la  partie  a 
roite  regardant  les  portes  donnant  sur  la  gare. 

Fiff .  2«.  Élévation  intérieure  ou  coupe  suivant  a  b  Fig.  2, 
du  coté  du  départ. 

Fig.  2^.  Élévation  intérieure  ou  coupe  suivant  e  d  Fig.  % 
du  côté  de  l'arrivée. 

Fig.  28.  Goupe  transversale  de  la  gare  suivant  la  Ugne  ej 
du  plan. 

Fig.  SI,.  Gou|ie  d'un  des  buieaui  des  billets  suivant  9  h 
du  plan. 
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Fiff.  2io  et  Fig.  2fi.  Réunion  de  deux  fermes  vues  dans  le 
sens  longitudinal  de  la  gare. 

Fig.  2i9.  Une  des  fermes  du  premier  prolongement  de  h 
gare  couverte.  (Voir  ij  Fig.  2..) 

Fig.  2i3.  Fermes  formant  le  deuxième  prolongement  de 
la  gare  vers  le  boulevard  et  s'y  terminant,  (Voir  k  l  Fig.  2a.) 

Fig.  3.  Élévation  principale  et  entrée  du  bAtiment  de 
l'administra  lion. 

Fig.  3i.  Coupe  suivant  mn  du  plan,  et  élévation  inté- 
rieure de  ce  bAtiment. 

Fig.  i.  Élévation  d*un  des  hangars  marqués  m  dans  le 
plan,  qui  servent  A  abriter  les  chevaux  et  trains  de  messa* 
geries. 

Fig.  kl  et  Fig.  h%.  Coupes  longitudinale  et  transversale. 

Ordre  du  service  des  machines  et  des  trains  dans  la  gare 
de  Paris. 

(Cette  légende  doit  servir  à  la  fois  aux  deux  planches  (19-20) 
et  (21-22)  de  la  gare  de  Paris.) 


Le  convoi  partira  en  suivant  la  ligne  8  6û-13  bis-Vt-% 
35-W-41. 

Le  convoi  venant  d'Orléans  suivra  la  ligne  tà-3fc-29-23- 
18-16-16  6w-9. 

Une  machine  sortant  des  ateliers  pour  se  mettre  en  tète 
d'un  convoi  de  voyageurs  de  Paris  A  Orléans,  suivra  la  ligne 
39-33-31-30-27-20-16-15-14-1 3-8. 

Ou  lorsqu'il  y  aura  un  grand  service  de  convois  :  39-32- 
31-30-29-23-18-1 1-14-13-8. 

La  machine,  après  avoir  quitté  le  convoi,  retournera  au 
dépôt  en  suivant  la  ligne  5-4-15-16-20-27-30-31-39. 

Le  convoi  de  marchandises  partira  en  suivant  la  ligne: 
26  6W-33-40-41 ,  et  il  continuera  sur  la  voie  S. 

Les  voies  (43-43)  et  (44-44)  sont  des  voies  de  service. 

Le  convoi  de  marchandises  venant  d'Orléans,  se  rendra  A 
la  gare  des  marchandises  en  suivant  la  ligne  42-41-40- 
33-32-25  bis. 

La  machine  retournera  au  dépôt  en  suivant  la  ligne  25- 
24-2*-28-35-40-41-42-36  6«-36-3J-38-39;  ou  la  ligne 
25-24-21-19-8-13-14-5-16-20-27-30-31-38-39. 

La  machine  allant  se  mettre  en  tète  d'un  convoi  de  mar- 
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chandises ,  suivra'  la  ligne  39-38-31-36-36  fri5-33-tà-41- 
40-33-26  6m. 

Le  changement  de  voies  27  est  destiné  à  faire  passer  les 
wagons  dans  les  ateliers  de  réparation. 

Les  plate-formes  (6)  et  (7]  servent  à  compléter  rapide- 
ment les  convois  sur  la  voie  de  départ. 

Les  plate-formes  (1)  et  (10)  servent  au  chargement  et 
déchargement  des  chaises  de  poste. 

Sèbie  K.  — Planche  N*  21  et  22. 

Deuxième  partie  de  la  gare  de  Paris  du  chemin  dejer  de 
Paris  à  Orléans  (marchandises  et  ateliers.) 

(Échelles  de  1/1000  et  1/500.) 

Fig.  1.  Plan  d'ensemble. 

a  Rue  d'entrée  et  sortie  des  voitures  de  roulage. 

a*  Garde-portier. 

a*  Cour. 

a*  Latrines  pour  les  charretiers. 

A  Entrepôt  des  marchandises,  plan  des  fondations  à 
3  mètres  en  contre-bas  des  rails. 

A*  Plan  à  hauteur  d'homme. 

A^  Projet  d'agrandissement.  Les  fondations  de  ce  pro- 
longement ont  été  faites  avant  la  pose  de  rails. 

a*  Grandes  portes  à  claire-voie  de  9  mètres  d'ouverture 
pour  les  voitures  (voir  la  Fig.  2). 

a^  Partie  pavée  et  couverte  par  le  toit  commun  du  bâti- 
ment  où  s'effectue  le  chargement  et  déchargement  des 
charrettes,  baquets,  camions,  etc. 

a*  Quai  de  un  mètre  au-dessus  des  rails  pour  le  dépôt 
des  marchandises. 

à'  Partie  réservée  au  mouvemeut'des  wagons  en  char- 
gement et  déchargement. 

a*  Portes  roulantes  pour  l'entrée  et  la  sortie  des  wagons 
(voir  Fig.  2.). 

a*  Hangar  pour  abriter  les  bestiaux. 

a*^  Grues  pour  la  pose  des  charrettes  tontes  chargées , 
appelées  maringottes,  sur  des  wagons. 

a^*  Quai  ou  embarcadère  des  chaises  de  poste  à  petite 
vitesse. 

B  Pont  sur  le  chenrin  de  fer  sur  lequel  passe  le  chemin 
de  ronde  et  le  boulevard  extérieur  de  Paris. 
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B*  Grand  champ  servant  de  chantier  aux  pogenra  de  la 
voie,  dans  lequel  on  établit  les  croisements  et  changements 
de  voies,  et  où  sont  déposés  des  rails. 

B^  Hangar  pour  les  ouvriers  qui  travaillent  aux  rails. 

C  Atelier  de  construction  des  wagons. 

c  Atelier  de  peinture  des  wagons. 

e*  Remise  de  wagons  en  construction  et  réparation. 

c?"  Voies  posées  à  la  légère. 

c'  Cours  plantées  d*arbres,  dans  lesquelles  il  y  a  des  dé- 
pôts de  roues,  de  bois  et  autres  matériaux. 

d  Magasin  de  fer  en  barres. 

d*  Bureau  du  chef  d*atelier  des  forges. 

d^  Atelier  des  forges. 

Il  y  a  16  fourneaux  à  un  et  deux  feux,  et  un  grand  four- 
neau pour  les  grosses  pièces.  Un  ventilateur  est  toute  la 
journée  en  mouvement  pour  fournir  à  ce3  17  forges  le  vent 
nécessaire.  Il  y  en  a  un  second  tout  pareil  qui  peut  le  rem- 
placer en  cas  d'accident.  Ils  ont  0^0  de  diamètre  et  peu- 
vent faire  environ  2^00  tours  à  la  minute. 

d^  Four  destiné  à  chauffer  horizontalement  les  frettes  ou 
cercles  des  roues. 

d*  Grue  pour  le  service  de  la  forge  principale. 

d^  Bassin  de  3  mètres  de  diamètre  et  de  0*^60  de  pro- 
fondeur pour  les  frettes  et  roues. 

Au  min'eu  de  cet  atelier  sont  placés  savoir  :  Un  martinet 
à  cames  dont  Tarbre  a  environ  25  décimètres  de  long  ;  le 

{loids  de  la  masse  au  bout  de  Varbre  peut  être  de  tOO  kil. 
I  reçoit  le  mouvement  d*un  cvlindre  oscillant  placé  des- 
sous, auuuel  la  vapef^r  de  la  chaudière  commune  arrive  à 
la  volonté  du  forgeron,  au  moyen  d'un  robinet  à  sa  dispo- 
sition. Ce  martinet  est  muni  de  deux  volants  de  plus  de 
deux  mètres  de  diamètre.  Ensuite  un  petit  laminoir  pour 
les  lames  de  ressorts^;  un  gros  étau  fixe  ;  un  bassin  rec- 
tangulaire en  tôle  de  deux  mètres  de  superficie.  Il  sert  à 
tremper  les  lames  des  ressorts. 

d^  Établis  pour  les  ouvriers  qui  façonnent  les  lames  ^e 
ressorts  à  froid,  pour  les  préparer  à  la  trem|)e. 

E  B&timent  dans  lequel  sont  deux  chaudières  de  Beslay, 
à  bouilleurs  verticaux  à  haute  pression.  Ces  chaudière^i 
communiquent  ensemble  par  des  tuyaux  ;  elles  sont  établies 
dans  une  fosse  de  3  mètres  de  profondeur,  indiquée  par  la 
li^ne  polygonale  qui  les  entoure.  Oa  vient  de  leur  en  ad- 
joindre une  troisième  E^qui  est  une  chaudi^e  de  locomotive. 


V  Machioe  à  vapeur  à  balancier,  timbrée  à  h^  atnio^phères, 

de  Stehelin  et  Huoer,  à  Bistchwiller  (Haut-Rhin). 
/  Puits  d'alimentation  pour  les  trois  chaudières  ci-dessus. 

Sur  le  volant  de  cette  machine  s'enroule  la  courroie  qui 
communique  le  mouvement  à  un  arbre  horizontal  ayant 
tqute  la  longueur  de  l'atelier  G  et  qui  distribue  la  force. 

G  Atelier  d'ajustaffe. 

Tout  le  lon^  des  fenêtres  de  chaque  côté,  sont  des  éta- 
blis garnis  d'étaux  et  tiroirs.  Au  milieu,  en  différents  points 
choisis,  sont  placées  des  machines-outils  au  npmbre  d^  % 
à  30. 

Les  machines-outils  de  cet  atelier  consistent  en  plqsieprs 
machines  &  raboter,  de  divers  genres  et  forces,  ae  ^ithr 
vorth  ;  apercer,  une  de  celles-ci  entre  autres  de  Sharp  et 
Boberts,  est  très-importante,  ayant  5  mètres  de  haut  ;  elle 
se  prôte  aux  plus  petits  comme  aux  p(us  grands  ouvrages. 
Machine  à  décaler  les  roues  ;  machine  à  foire  les  vis  ;  ma- 
cnine  à  mortaiser,  de  Sharp  et  Jtoberts.  Une  machine  à 
percer  et  mortaiser  de  Calla,  de  Paris.  Une  dizaine  de  toqrs 
dç  toutes  forces,  dimensions  et  usages,  avec  bancs  en  fonte; 
l'un  d'eux  sert  à  tourner  les  roues  motrice^  et  de  T^agons* 
Toutes  CCS  machines  prennent  leur  mouvement  sur  l'arbre 
moteur.  Plusieurs  d'entre  elles  sont  décrites  danf^  l'ouvrage 
f|e  M.  Armêngaud. 

g  Scierie  ^  scie  circulaire. 

g*  Dans  ce  bâtiment  est  le  bureau  du  chef  d'atelier  et 
des  dessinateurs  ;  le  reste  est  occupé  par  le  lampiste,  et  par 
un  magasin  où  sont  déposés  et  rangés  avec  ordre,  dans  des 
casiers,  un  nombre  infini  de  pièces  de  rechange  fabriquées 
à  l'avance,  pour  les  machines  et  wagons. 

g^  Bâtiment  pareil  au  précédent,  qui  sert  aussi  de  ma- 
gasin. 

G*  Atelier  de  montage. 

Au  milieu  est  une  grande  fosse  longitudinale  de  k  mètres 
de  large,  où  sont  2  voies  sur  lesquelles  on  fait  mouvoir  un 
chariot  g*  portant  une  locomotive  à  réparer,  qu'on  amène 
devant  et  sur  une  des  24  voies  vacantes  g*,  qui  ont  chacune 
une  fosse  communiquant  avec  la  grande.  Toutes  ces  fosses 
ont  l'inconvénient  de  n'avoir  pas  a  escalier.  [Voir  Fig.  3»  et 
Fig.  5..) 

G^  Atelier  de  tôlerie  et  chaudronnerie  ;  il  y  a  deux  forges. 

G^  Cour  employée  à  un  chantier  de  charpenierie.  Sur 
les  voies  qui  la  traversent  on  amèqp  des  foues^  eu  répara- 
tion. 


G^  Latrines  poar  les  ouvriers  ;  elles  sont  trèft^ien  dis- 
posées. 

G'  Réservoir  d'eau  composé  de  k  cuves  de  chacune  3 
mètres  de  haut. 

G*  Portier  et  porte  spéciale  des  ouvriers. 

H  Bâtiment  d'habitation  des  chefs  d'ateliers.  Il  est  de 
construction  antérieure  aux  autres  bâtiments,  et  n*a  pas  été 
démoli  lors  de  l'achat  du  terrain. 

I  Grue  en  fonte  et  bois  pour  le  service  des  ateliers,  con- 
struite par  M.  Gavé,  de  Paris  ;  elle  peut  porter  un  poids  de 
20  tonnes. 

J  Réservoir  d'eau  en  tôle  à  4  mètres  au-dessus  des  rails, 
il  est  couvert  et  chauffé  pendant  l'hiver.  Au-dessous  est  un 
bureau  pour  les  mécaniciens-conducteurs. 

K  Rotonde  pour  16  machines  et  tenders.  Les  lignes 
ponctuées  du  plan  et  la  coupe  Fig.  5i  indiquent  que  le  mi- 
lieu n'est  pas  couvert.  Sa  couverture,  qui  est  léigère  mais 
solide,  consiste  en  fermes  de  fer  et  feuilles  de  zinc. 

kf  Hangars  à  coke. 

L  L  L  L  L  Ces  parties  sont  occupées  par  des  dépôts  con- 
sidérables de  coke.  Les  cours  sont  plantées  d'arbres. 

M  M*  M*  et  M^  Grandes  portes  cnarretiëres  de  k  mètres 
d'ouverture. 

N  Maison  du  gardien  de  passage  de  niveau  et  du  pont  à 
bascule  n.  Au  haut  de  ce  bâtiment  est  une  horloge  avec  un 
grand  cadran. 

o  Grue  hydraulique  pour  emplir  les  tenderS; 

Fig.  2.  Partie  d'élévation  du  côté  extérieur  de  l'entre- 
pôt des  marchandises  suivant  la  ligne  Q  R. 

Fig.  2>.  Partie  d'élévation  du  côté  intérieur  du  même 
entrepôt  suivant  0  P. 

Fig.  2,.  Façade-pignon  du  même  bâtiment  suivant  la 
ligne  G  H  du  plan. 

Fig.  2i.  Coupe  transversale  suivant  la  ligne  K  L. 

Fig.  24.  Partie  découpe  longitudinale  suivant  la  ligne  M  N. 

Fig.  2ft.  Élévation  des  fondations  de  l'entrepôt  des  mar- 
chandises suivant  la  ligne  Q  R. 

Fig.  2«.  Autre  élévation  suivant  0  P. 

Fig.  27.  Autre  élévation  suivant  G  H. 

Fig.  28.  Coupe  suivant  E  F. 
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Fig.  3.  Élévation  et  coupe  des  ateliers  suivant  la  ligne!  B. 

Fig.  3i.  Coupe  suivant  E  F  du  plan  des  ateliers. 

Fig.  Sa.  Élévation  des  fondations  des  ateliers. 

Fig.  k.  Elévation  suivant  C  D. 

Fig.  kt.  Coupe. 

Fig.  i%.  Coupe  parallèle  à  la  Fig.  4. 

Fig.  4».  Coupe  suivant  K  L  de  la  Fig.  4. 

Fig.  44.  Coupe  perpendiculaire  i  la  Fig.  4i. 

Fig.  5.  Rotonde  des  locomotives. 

Fig,  5».  Coupe  par  Taxe  ou  suivant  le  diamètre. 

SÉRIE  K.  —  Planche  W  23  et  24. 

Gare  dC Orléans  du  chemin  dejer  de  Paris  à  Orléans, 

(Échelles  de  1/iOOO  et  de  1/500). 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare. 

A  Plan  du  débarcadère  des  voyageurs  et  salles  d'attente 

B  Plan  des  ateliers  et  remise  de  locomotives.  (Les  deux 
voies  b  et  b*  servent  au  nétoyage  des  machines.) 

C  Plan  de  l'entrepôt  des  marchandises. 

D  Grues  pour  charger  et  décharger  les  diligences  du  sys- 
tème de  M.  Arnoux. 

£  Hangars  pour  les  chevaux  et  trains  de  ces  diligences. 

F  Embarcaaère  des*  chaises  de  poste. 

G  Débarcadère  des  chaises  de  poste. 

H  Cour  d'entrée. 

K  Cour  de  sortie. 

M  Rue  latérale  pour  l'entrée  du  chemin  de  fer. 

N  Rue  latérale  pour  la  sortie. 

P  Boulevard  extérieur,  fossé  et  rempart  d'Orléans. 

S  Voie  de  Paris  à  Orléans. 

T  Voie  d'Orléans  à  Paris. 

Fig.  2.  Élévation  du  débarcadère  du  cAté  du  départ. 

Fig.  2|.  Élévation  du  côté  de  l'arrivée. 

Fig.  2>.  Élévation  du  côté  des  voies. 

Fig.  23.  Coupe  transversale  de  l'embarcadère  des  voya- 
geurs et  des  salles  d*attente,  suivant  g  r. 
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Flg.  34.  Élévation  intérieure  de  \é  gare  coiivertè  da  feèté 
du  départ,  ou  coupe  suivani  a  fr  de  la  Fig.  Si* 

Fig.  2t.  Élévation  intérieure  du  cAtédefarritAe  on  ootipe 
suivant  c  d  de  la  même  figure. 

Fig.  2«.  Coupe  longitudinale  des  salles  d'attente,  sui- 
vant s  L 

Fig.  %.  Plan  du  premier  étage  servant  dé  logement  au 
chef  de  gare  ;  il  est  composé  de  on  salon,  deui  chambrer  i 
coucher,  une  salle  à  manger  et  cuisine. 

Fig.  3.  Élévationde  Tun  des  cinq  pignons  I,  H,  III^  IT, 

Y  du  bâtiment  des  ateliers. 

Fig.  3i.  Autre  élévation  du  côté  ef. 

Fig.  3».  Coupe  suivant  la  ligne  g  h. 

Fig.  3o.  Coupe  suivant  la  ligne  t,;. 

Fig.  34.  Cotipe  vivant  la  lighe  k  t. 

Fig.  i.  Élévation  intérieure^  ou  sur  les  voieâ,  de  l'entrepôt 
des  marchandises. 

Fig.  kl.  Élévation  extérieure  du  ménie  bfttimènt. 

Fig.  k%.  Élévation-pignon  du  b&timent  des  marchandises. 

Fig.  k5.  Coupe  transversale  ou  suivant  la  ligné  ni  n. 

Fig.  t'4.  Coupe  longitudinale  ou  suivant  la  ligne  0  p. 

Ordre  de  service  dans  la  gare  d^OrléaHSy  du  themin 
de  Paris  à  Orléans. 

Le  convoi  de  voyageurs  suivra  en  partant  la  ligtié  E  D  C 
B  A  ;  et  en  arrivant  la  ligne  F  G  H  L. 

Pour  allef  desr  atelierà  prendre  la  tête  d'un  convoi  de 
voyageurs,  la  machine  suivra  la  ligne  MKlAËI)£  ou 
MKIGC'CÛE. 

Pour  retourner  aux  ateliers,  après  avoir  amené  un  tonvôi 
de  voyageurs,  la  machine  suivra  la  ligne  L  0  N  Y  R  M. 

Le  convoi  de  ÉMN-ckandises  suivra  en  piyrtani  la  ligne 

V  V^  B'  B  A  ;  et  en  arrivant  la  ligne  F  Z  Q. 

Pour  aller  des  ateliers  prendre  la  tête  d'un  convoi  de  mar- 
chandises, la  machine  âutvra  ta  ligne  M  K I  A  B  B^  V^ 

Pour  retourner  aux  ateliers,  après  avon*  amené  un  convoi 
de  marchandises,  la  machine  suivra  la  ligne  Q  P  Y  K  M. 
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Les  voies  et  plates^fonnes  tournantes  pour  chnrger  et  dé- 
charger les  voilures  de  poste  ^ontX  \^ 
La  voie  de  remise  pour  les  wagons  de  voyageurs  est 

Les  voies  de  chargement  et  déchargement  pour  les  wa- 
gons de  marchandises  sont  U'  U''  T' VK 


SÉRiB  R.  —Planché  N^  25. 

Stations  de  Mantes  et  Vemon,  sur  le  chemin  dèfèr  de  PûHs 
à  Rouen, 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare  de  Mantes  (Seine*et- 
Oise).  La  principale  des  stations  intermédiaires. 

A  Bâtiment  principal.  Bureau  des  billets  et  des  bagages. 
Salle  d*attente,  et  au-dessus  logement  du  chef  de  gare. 

B  B*  et  B^  Hangars  d*atteDte  pour  les  Yoyageurs. 

G  Garé  restaurant. 

c  Représente  un  grand  buffet  chargé  de  fruits,  pfttisseriet 
et  rafraîchissements  ;  on  s'y  tient  debout,  car  les  convois  n'y 
stationnent  que  cinq  minutes  environ. 

c'  et  c*  Grandes  armoires. 

i?  Cuisine. 

c^  Caveau  pour  les  vins  et  la  bière. 

D  et  W  Réservoirs  d'eau  et  charbon  ;  dans  le  premier,  il 

Î^  a  une  machine  à  vapeur  de  2  chevaux,  qui  fait  monter 
'eau  d'un  puits  (profond  de  15 mètres)  dans  un  réservoir 
1)lac6  au-Kiessus  (voir  les  six  Fig.  5).  Un  tuyau  passant  sous 
es  voies,  établit  l'équilibre  entre  tes  deux  réservoirs  en  fai- 
sant passer  le  trop  plein  du  premier  dans  le  second.  L'un 
est  pour  les  convois  venant  de  Paris,  et  l'autre  pour  ceux 
de  Rouen.  Il  v  a  une  fosse  devant  chacun  de  ces  réservoirs. 
d  Cheminée  en  briques  de  la  machine  à  vapeur. 
E  Remise  pour  deux  locomotives  et  tenders. 
F  Remise  pour  cinq  wagons  de  voyageurs  (elle  est  trop 
petite,  car  il  y  a  toujours  plss  de  einq  wagons  en  réserve). 
G  Hangar  pour  l'entrepôt  des  marchandises. 
H  Pont  en  pierres  à  trois  arches. 
H^  Pont  en  briques  à  une  arche. 
A*  Une  machine  en  feu  stationne  toute  la  jour hée  sur 
cette  voie* 
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h^  A  peu  près  à  Tendroit  où  est  la  lettre  A'  on  a  placé  une 
grue  du  système  de  M.  Arnoux. 

Fig.  2.  Plan  général  de  la  gare  de  Yernon  (Eure]. 

I  Bâtiment  pnnci pal. 

t  Bureau  des  billets. 

V  Salle  d'attente  de  3"  classe. 

t^  Salle  d'attente  de  1"*  classe. 

t'  Bureau  de  bagages. 

t^  Lampiste  et  latrines. 

t^  Latrines  des  voyageurs  de  1^  classe. 

t*  Latrines  publiques. 

f  Escalier  du  premier  étage  qui  est  le  logement  du  chef 
de  ffare. 

r  Cuisine  au  rez-de-chaussée. 

t*  Grand  auvent  d'environ  S^OO  de  largeur. 

J  Bâtiment  qui  sert  de  logement  à  un  commissaire  de 
police  de  la  ligne. 

J*  Espace  inoccupé. 

K  Bureau  d'ingénieur.  Ces  trois  bâtiments  seront  proba- 
blement  démolis  parce  qu'ils  avancent  trop  sur  la  rue  laté- 
rale. 

L  et  L*  Réservoirs  d'eau  ;  dans  ceux-ci  on  emploie  deux 
hommes  pour  monter  l'eau  qui  n'est  qu'à  un  mètre  de  pro- 
fondeur. Comme  à  la  station  de  Mantes  et  à  toutes  les  au- 
tres, le  trop  plein  de  l'un  se  déverse  dans  l'autre. 

M  Hangar  pour  l'entrepôt  des  marchandises. 

N  Quai  de  un  mètre  au-dessus  du  sol  pour  le  dépAt  des 
marchandises. 

0  Remise  pour  six  wagons  de  voyageurs. 

P  et  P*  Petits  hangars  pour  abriter  les  voyageurs  à  l'en- 
trée et  à  la  sortie  des  wagons. 

Q  Maison  de  gardien  de  passage  à  niveau. 

R  Passage  à  niveau. 

Fig.  3.  Élévation  d'une  partie  de  la  station  de  Mantes. 

Fig.  3(.  Coupe  transversale  suivant  l'axe  de  l'escaUer. 

Fig.  k.  Élévation  parallèle  â  la  voie  d'une  maison  de  gar- 
dien de  passage  à  niveau.  On  peut  considérer  celle-ci 
comme  le  type  de  toutes  les  autres. 

Fig.  4i.  Élévation-pignon. 

Fig.  &•,.  Coupe  longitudinale. 

Fig.  h.  Plan. 
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Fig.  5.  Élévation  do  réservoir  d'eau  de  la  station  de 
Hantes. 

Fig.  5i.  Élévation  parallèle  à  la  voie. 

Fig.  5i.  Coupe  longitudinale  suivant  Taxe. 

Fig.  53.  Coupe  transversale. 

IF'ig.  54.  Plan  ou  coupe  horizontale  à  la  hauteur  du  sol. 
Ce  bâtiment  est  le  type  de  tous  ceux  qu*on  a  construits  sur 
la  ligne.  Quoique  étant  tous  pareils,  quelques-uns  sont  Taits 
en  pierres ,  d*autres  en  moellon  blanc,  et  enfin  d*autres  en 
briques  sur  lesquelles  on  a  passé  une  couche  de  peinture 
blanche.  Quelques-uns  de  ces  bfttiments  sont  carres  à  une 
seule  arche  de  chaque  côté  comme  àVernon,  Fig.  %  Let  L*. 

Fig.  5$.  Vue  en  dessus  du  réservoir  d*eau.  Ce  réservoir 
est  en  télé  de  fer  rivée  de  O'^OOS  d'épaisseur.  Il  a  8  mètres 
de  long  sur  i'^kb  de  large,  et  l^'GO  de  profondeur;  sa  conte- 
nance est  donc  d'environ  57  mètres  cubes  d'eau.  Les  côtés 
opposés  sont  reliés  entre  eux  par  de  petites  barres  de  fer, 
comme  on  le  voit  dans  cette  figure.  L'eau  qui  doit  l'ali- 
menter étant  a  une  grande  profondeur,  on  a  eu  recours  à 
une  machine  à  vapeur  fixe. 

Fig.  6.  Élévation  de  face. 

Fig.  61.  Remise  pour  deux  locomotives  avec  fosse  ;  éléva- 
tion latérale. 

Fig.  7.  Élévation,  parallèle  au  chemin  de  fer,  du  bâtiment 
principal  de  la  station  deVernon. 

Fig.  7i.  Élévation  transversale  de  ce  bfttiment. 

Fig.  8.  Élévation  parallèle  au  chemin  de  fer  d'une  remise 
de  wagons  construite  en  planches.  Il  y  en  a  une  semblable  & 
chaque  station. 

Fig.  8f.  Coupe  transversale. 
Fig.  9.  Hangar  en  bois  pour  les  marchandises. 
Fig.  9>.  Coupe  longitudinale. 
Fig.  9a.  Coupe  transversale. 

Fig.  10.  Élévation  de  face  du  bfttiment  du  chef  de  gare 
et  des  salles  d'attente  de  la  station  de  Rosny. 

Fig.  lOi.  Élévation  de  côté. 
Fig.  10a.  Coupe  longitudinale. 

Légeodet.  10 
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Fig.  lOj.  Coupe  transversale. 

Fig.  ÎÔ4.  P\an  du  rez-de-chaussi^e  où  sont  (es  bureau 
des  billets  et  des  bagages  et  les  salles  d'attente. 

Fig.  IO5.  Plan  du  premier  étage  réservé  au  logeaient  da 
chef  de  station.  Ces  logements  de  chefs  de  station ,  sont 
composés  de  deu^  chambres  à  ooocber,  an  Miod,  one  anti- 
chambre et  cuisine. 

Fiff.  11.  Élévation  d'an  des  petite  hangars  eif  bois ,  abri^ 
tant  Tes  yoyagears  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des  wagona. 

Fig.  11>.  Vue  par  bout. 

Èig.  lit.  Plan. 

Fig.  lis*  C!oape  transversale. 
,  Toutes  les  grosses  lignes  noire»  qu'on  voit  ^n%  les  pifns 
d'ensemble  représentent  des  iburs.  Les  petites  représetite&t 
des  treillages. 

Série  K.  —  Kanche  N*  26. 

êare  de  Rouen  du  chemin  dé  fer  de  Parti  à  Eôuin. 
(  Voyageurs  et  marchandises.  ) 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500). 

Fig.  1.  Plan  de  la  gare  des  voyageurs  et  dès  marchâti- 
dises  à  RoAen. 

La  voie  v  commence  à  se  réunh-  à  la  voie  vi  un  peu 
avant  la  ligne  du  cadre. 

La  voie  vi  se  prolonge  de  30  centimètres  environ  en  de- 
hors dû  cadre,  ce  qui  fait  à  i'échelle  300  mètres,  pais  se 
réanit  à  la  voie  v%.  Cette  voie  Vi  est  celle  sur  laquelle  se 
forment  les  trains  de  marchandises,  en  y  amenant  les  wagoùs 
au  fur  et  à  mesure  de  leur  chargement. 

La  voie  vt  est  celle  du  départ.  Les  convois  de  voyageurs 
formés  sous  la  toiture  prennent  en  partant  les  aiguilles  5, 
6,  k,  et  suivent  la  voie  v^, 

La  voie  vs  est  celle  d'arrivée.  Les  convois  s'arrêtent  de- 
vant le  trottoir  ^  ou  des  employés  reçoivent  les  billets  don- 
nés à  Paris  aux  voyageurs,  et  qu'ils  ont  conservés  durant 
le  trajet.  Pendant  ce  temps,  le  mécanicien  sépare  sa  ma- 
chine du  train,  la  fait  avancer  a'environ  dix  mètres,  puis  les 
réunit  de  nouveau  au  mdyen  d'une  longue  corde  munie 
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d'un  crcK'het  ordinaire  à  Textrémité  tenant  à  la  machine. 
Un  crochet  d'un  autre  genre  (dont  le  dessin  sera  doi^né 
dans  le  texte),  fixé  à  l*extrémité  opposée  de  la  corde, 
réunit  la  machine  au  premier  wagon.  Quand  on  remet  le 
convoi  en  mouvement,  pour  envoyer  les  wagons  sous  la 
balle  et  faire  débarquer  les  voyageurs  sur  le  quai  / ,  la  ma- 
chine et  le  train  passent  sur  Taiguille  3,  puis  la  machine 
sur  Taiguille  1.  Aussitôt  (qu'elle  et  Son  tender  sont  passés» 
on  change  Taiguille  1,  ahn  que  les  wagons  ne  suivent  pas 
la  même  voie  que  la  machine  qui,  pendant  quelques  mo- 
ments, jusqu*environ  à  l'aiguille  2,  les  tire  de  biais  ;  la  ma- 
chine étant  sur  la  voie  Vk  et  les  wagons  sur  la  voie  t^s*  puis 
un  homme  tirant  une  petite  ficelle  qui  suffit  pour  décro- 
cher la  corde  du  premier  wagon ,  ils  sont  abandonnés,  et 
l'impulsion  les  Tait  avancer  jusque  sous  la  gare,  où  on  les 
arrête  avec  les  freins.  (Voyez,  page  438  du  texte,  la  des- 
cription et  la  figure  de  ce  crocliet  particulier.) 

Les  voies  V4  et  t'5  sont  des  voies  de  réserve. 

La  voie  t'e  est  celle  qui  conduit  les  messageries  sous  la 
grue,  où  on  les  change  de  trains. 

Les  voies  vi,  vg,  r»,  vio  et  v^  sont  celles  sur  lesquelles 
s'effectue  le  chargement  des  wagons. 

Les  quatres  voies  vi3  sont  des  voies  de  remisage  de  wa- 
gons de  marchandises  et  de  poissonnerie,  etc. 

L'entrée  de  la  gare  du  cAté  du  départ  est  formée  par  une 
belle  ffrille  de  3"*, 00  de  hauteur,  en  fonte  et  fer,  élevée  sur 
un  banut  en  pierre  de  0,50  de  haut.  Â  chaque  extrémité 
est  une  large  porte  ai  a^,  de  4^,00  d'ouverture,  dont  les 
gonds  sont  portés  par  des  colonnes  carrées  en  pierre,  à  peu 
près  de  même  hauteur  que  la  grille ,  et  de  O'^yTO  de  coté. 

as  Qk  Petites  guérites  en  bois  pour  les  portiers,  elles  sont 
octogonales  et  ont  2',00  de  diamètre. 

as  Bâtiment  pour  un  corps-de-garde. 

ot  Cour  d'entrée  pour  les  voyaseurs  et  les  bagages,  et  de 
débarquement  pour  les  marchandises  arrivant  de  Paris. 

ai  Treillage. 

as  Porte  par  laquelle  les  marchandises  sont  chargées  sur 
les  camions  au  milieu  de  la  façade. 

Les  cinq  portes  à  impostes  circulaires  donnent  entrée 
aux  voyageurs  et  aux  bagages  sur  un  grand  vestibule  6, 
conduisant  aux  bureaux  de  billets  et  d'enregistrement. 

fri  Bureau  des  billets  pour  les  voyageurs. 

63  Bureau  des  bagages  partant  avec  les  voyageurs. 


fra  Boreau  des  bagages  ou  effets  envoyés  comme  messa- 
gerie par  la  grande  vitesse. 

64  Grand  espace  dans  lequel  les  malles,  paquets,  etc.,  sont 
déposés,  inscrits,  pesés,  etc. 

05  Cabinet  çami  de  tablettes  où  sont  déposés  les  effets 
perdus  sur  la  ligne. 

66  Cabinet  particulier  du  receveur  préposé  à  la  délivrance 
des  billets. 

67  Bureau  du  commissaire  de  police  de  la  station. 

bt  69  Pièces  carrées  dont  les  portes  peuvent  communi* 
quer  avec  Te  vestibule.  Quand  les  bagages,  effets,  etc.,  sont 
pesés,  numérotés ,  ils  sont  chargés  ofans  de  petites  voitures 
ou  chariots  non  suspendus  montés  sur  quatre  roues  de  0,30 
de  diamètre,  avec  avant-train  et  timon  portant  une  caisse 
en  bois  de  2" ,00  de  long  sur  l-,00  de  large  et  0",70  de 
haut.  Ces  voitures  étant  chargées  on  les  roule  jusqu'au 
wagon  à  bagages. 

La  compagnie  d'Orléans  a  été  la  première  à  se  servir  de 
ces  chariots.  Les  siens  sont  différents.  Ils  sont  portés  par 
trois  roues  ou  plut6t  roulettes  de  0,10  de  diamètre;  l'une 
d'elles  est  mobile  avec  timon  fixé  verticalement,  sa  tète  for- 
mant un  T  pour  pouvoir  le  diriger.  La  caisse  est  un  grand 
panier  d*à  peu  près  1,30  de  long  sur  0,80  de  large  et  0,60 
de  haut. 

Aui  chemins  de  Saint-Germain  et  Versailles^  rive  droite, 
on  se  sert  de  chariots  qui  ont  des  roulettes  pareilles  à  celles 
d'Orléans,  et  une  caisse  à  claire-voie  de  même  forme  que 
celle  de  Rouen.  Mais  comme  il  y  a  peu  de  bagages  sur  ces 
deux  lignes,  on  ne  prend  pas  la  peine  de  décharger  le  cha- 
riot comme  au  chemin  d'Orléans  ;  on  le  fait  entrer  dans  le 
wagon  à  bagages  et  on  l'emmène  avec  le  convoi. 

e  Grand  buffet  où  sont  dressés  toutes  sortes  de  mets  et 
liqueurs. 

Cl  Entrée  dans  les  trois  salles  d'attente. 

Cl  Salle  d'attente  de  première  classe. 

cb  Salle  d'attente  de  aeuxième  classe. 

ca  Salle  d'attente  de  troisième  classe. 

C5  Grande  cheminée. 

Dans  la  salle  d'attente  de  première  classe ,  il  7  a  deux 
tables  rondes  couvertes  de  tapis  et  quelques  fauteuils.  Les 
trois  salles  sont  garnies  autour  de  bancs  rembourrés  pareils 
pour  les  trois.  Elles  sont  séparées  l'une  de  Tautre  par  une 
jolie  menuiserie  de  chêne  hante  de  1",80. 
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d  Latrines  pour  les  premières  classes. 

d\  Latrines  pour  les  deuxièmes. 

La  construction  de  ce  bâtiment,  ayant  été  confiée  à  des 
Anglais,  a  reçu  pour  les  latrines  tout  le  confortable  qu'on 
sait  Qu'ils  aiment  tant  chez  eux.  Elles  sont  nombreuses, 
grandes,  aérées  et  propres.  Chaque  cabinet  a  1",50  de  su- 
perficie. £n  France,  on  ferait  trois  cabinets  avec  une  telle 
superficie. 

d^  et  dz  Urinoirs  et  latrines  pour  les  gens  de  la  gare. 

e  Bureau  du  chef  de  ^are  ou  de  mouvement. 

«4  Bureau  de  Tingénieur  chargé  de  l'entretien  pour  la 
section  de  Rouen.   * 

et  Latrines  pour  ce  bureau. 

ez  Etait  auparavant  le  bureau  du  magasin  général  et  en 
04  le  magasin  lui-même,  mais  il  a  été  transporté  à  Sotle- 
ville.  (Voyez  la  planche  des  ateliers  de  réparations  de  Sot* 
teville.) 

es  Pont  à  bascule. 

/Quai  du  départ. 

/i  Quai  d'arrivée.  Ces  quais  sont  élevés  seulement  de 
0*,40  au-dessus  des  rails.  Le  bord  en  est  de  pierre. 

Ces  quais  sont  pavés  en  bois  debout  du  système  de  Liste. 
On  a  soin  d'arroser  ces  trottoirs  tous  les  jours  une  fois  au 
moins.  Cette  précaution  a  i>our  but  d'empêcher  que  le  bois, 
qui  est  préservé  de  la  pluie  par  la  toiture,  ne  soit  affecté 
par  une  sécheresse  continuelle. 

/a  Grue  pour  enlever  les  Messageries  royales  on  Caillard 
de  dessus  leur  train  et  les  placer  sur  un  train  de  wagon  fait 
exprès  pour  les  recevoir  comme  tes  dessins  en  ont  été 
donnés  précédemment  d'après  M.  Arnoux  leur  inventeur. 

/s  Bureau  des  préposés  à  l'octroi  de  Rouen. 

fk  Salle  où  les  nagages  sont  déposés  vis-à-vis  de  numéros 
pareils  à  ceux  qui  ont  été  délivrés  aux  vojvgeurs;  on  les 
appelle  ensuite  par  ordre  et  on  les  leur  distribue. 

/s  Porte  de  sortie  des  voyageurs. 
'  Le  quai  /î,  qui  paraît  coupé  en  deux  par  la  voie  commu- 
niquant aux  plaques  tournantes ,  est  recouvert  d'ordinaire 
|)ar  deux  trappes  à  charnières  de  4",00  de  long  sur  0,50  de 
arge»  qu'on  baisse  aussitôt  qu'on  a  fait  traverser  les  wagons. 

Les  Messageries  arrivant  du  Havre,  de  Dieppe,  etc.,  qui 
entrent  par  la  porte  As,  sont  placées  en  /«  sous  la  grue.  On 
tes  chauffe  de  train,  et,  au  moyen  des  plaques  tournantes» 
on  les  fait  avancer  sur  la  voie  vs  jusque  vers  »,  c'est-à-dire  k 
la  queue  du  convoi. 
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Celte  voie  transversale  sert  à  amener  les  Messageries. 

g  Bureau  pour  deux  enaployés  au  service  des  marchan- 
dises et  pour  un  brigadier  de  douane,  qui  a  plusieurs  sub- 
alternes avec  lui  pour  l'inspection  des  marchandises.  C'est 
dans  cette  vaste  salle  que  sont  déchargés  tous  les  wagons 
arrivant  de  Paris  ou  des  autres  stations. 

g\  Lampiste. 

g^i  Bureau  du  directeur  du  camionnage. 

^3  Cheminée  pareille  à  celle  des  salles  d*attente  marquée 
<?5.  On  a  arrangé  celle-ci  à  la  manière  des  poêles.  Voyez- 
les  toutes  dans  la  fi$i;ure  26. 

gk  Bureau  du  caissier,  agent  comptable  de  la  station. 

^5  Bureau  du  chef  de  la  station.  Le  chef  de  station  est  le 
premier  chef;  il  a  sous  ses  ordres  le  chef  de  gare  ou  de 
mouvement,  et  tous  les  autres  chefs  de  service. 

^6  Latrines  particulières. 

h  Cour  de  sortie  des  voyageurs  et  bagages,  et  d'entrée 

Sour  les  voitures  de  poissonnerie.  Dans  cette  cour  et  près 
e  la  porte  y»  stationnent  plusieurs  omnibus  et  quelques 
fiacres  et  cabriolets. 

h\  f^etit  bAtiment  en  planches  dans  lequel  on  fait  de  lé- 
gères réparations  aux  wagons. 

Aa  Hangar  pour  les  Messageries  royales  et  générales.  11  y 
a  là  en  dépôt  un  assez  grand  nombre  de  roues,  des  timons 
et  plusieurs  autres  pièces  de  rechange  pour  ces  deux  entre- 
prises. 

/i3  Écuries  pour  les  chevaux  du  chemin  de  fer  faisant  le 
camionnage. 

hk  Logement  des  palefreniers  et  bureau  pour  les  Messa- 
geries. 

As  Porte  de  sortie  sur  la  rue  de  Seine  conduisant  au  quai. 

Ae  Portier. 

t  Pont  à  bascule  pour  peser  les  wagons  chargés  de  mar- 
chandises au  moment  du  départ. 

k  kk  ki  Hangars  pour  mettre  les  marchandises  à  l'abri  ;  ils 
n'ont  rien  d'intéressant  comme  construction. 

Ces  hangars  sont  construits  sur  un  quai  élevé  de  1",20 
au-dessus  des  rails. 

lli  Grues  pour  charger  les  wagons,  elles  sont  munies 
chacune  d'un  treuji,  qui  a  cela  oc  particulier,  qu'au  lieu 
d'être  mu  par  une  manivelle,  à  la  manière  ordinaire,  H  Test 
par  une  chaîne  sans-6n ,  qui  s'enroule  sur  une  poulie  à 
gorge  qui  porte  un  pignon,  etc. 
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h  Les  voitures,  telles  qi)e  tiaquetg  et  camions,  qui  ap- 
portent des  marchandises,  entrent  par  cette  porte. 

/a  Bureau  du  camionnage.  L*adnfiin|stration  du  chemiu 
de  fer  a  traité  à  Paris  et  à  Rouen  avec  ()es  entrepreneurs 
de  transport  qui  effectuep(  le  camionqage  dan^  c^s  deux 
villes." 

U  Bureau  du  roulage  ou  sont  reçues,  vérifiées  et  soldées- 
les  lettres  de  voiture  des  rouliers;  on  y  dirige  les  charge- 
ments. 

h  Petit  escalier  pour  descendre  du  quai. 

Fig.  2  Elévation  au  c6té  de  l'entrée  du  bâtiment  de  la 
gare. 

Fig.  2i  Coupe  suivant  AB,  fig.  24,  sur  le  quai  d'arrivée. 

Fig.  2t  Elévation  du  côté  de  la  sortie. 

Fig.  23  Coupe  suivant  Taie,  ou  j^ujvant  CD,  fig.  2». 

Fig.  $U  élévation  de  face  de  la  gare  du  côté  ouest,  ç'çst- 
à  dire  suivant  EF  du  plan.  L'élévation  opposée  ç^t  exacte- 
ment pareille. 

Fig.  2s  Coupe  suivant  GH  du  pion. 

Fig.  26  Coupe  suivant  U  du  plan  en  regardant  les  portes 
donnant  sur  le  quai  de  départ. 

Fig.  27  Coupe  suivant  Içs  mêmes  jettres  en  regardant  le^ 
fenêtres. 

Fig.  28  Coupe  transversale,  ou  suivant  la  ligne  KL. 


SiaiB  K.  —  Planche  îî°  27,  28. 

Tchandises  de  BatignoUes  et  atelier 
le  Soitêville,  du  chemin  de  Paris  à 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500.) 


Gares  d^  marcJiandises  de  BatignoUes  et  ateliers  4^  réparer 
fions  de  Soitêville,  du  chemin  de  Paris  à  Rouen. 


Fig.  1.  Ensemble  de  la  ^are  de  marchandises  de  Bati- 
gnoli^s,  à  S  kilomètres  environ  de  Pqris. 

aaaa  Grandes  portes  de  6  OAètres  de  large  pour  l'entrée 
et  la  sortie  des  marchandises. 

ai  ds  03  Cours  pavées. 

b  Bureau  du  chef  de  ^are  et  d'enregistrement  des  mar- 
chandises, lettres  de  voiture,  etc. 

Al  Petit  bureau  des  voituriers,  etc. 
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63  Bureau  des  billets  et  salle  d'attente  pour  les  voya- 
geurs par  les  trains  de  petite  vitesse. 

h  Trottoir  pour  les  voyageurs. 

bk  Bureaux  du  chef  d'exploitation  et  de  différents  em- 
ployés au  service  des  marchandises ,  situés  au  rez-de- 
chaussée.  Le  premier  étage ,  qui  est  pareillement  divisé , 
est  occupé  par  des  logements  (voy.  la  Fig.  5). 

c  Hangar  destiné  à  recevoir  les  marchandises  pour 
Rouen.  Les  voitures  se  plaçant  dans  les  parties  Cf  c%  sont 
déchargées  sur  le  trottoir  cz  Ck  élevé  à  f^  au-dessus  des 
rails  ;  pour  cela  on  ouvre  des  portes  roulantes  placées  entre 
les  poteaux  et  fermant  au  besoin  complètement  ce  hangar. 
(Voir  ces  portes  en  ce  dans  les  Fig.  ^.)  Lorsqu'on  veut 
charger  les  marchandises  on  le  fait  en  amenant  des  wagons 
sur  la  voie  du  milieu  ou  sur  la  voie  latérale,  puis  au  moyen 
des  plaques  tournantes  on  les  conduit  sur  la  voie  t;,  qui  est 
celle  de  départ. 

d  Hangars  recevant  les  arrivages  ;  ils  sont  élevés  aussi 
d'environ  1",20  au-dessus  des  rails.  On  décharge  les  wa- 
gons sur  les  voies  di  d%  dz  dk  et  le  chargement  des  voitures 
se  fait  des  cAtés  du  et  d^.  Ce  dernier  côté  est  un  plan  incliné. 

di  Réservoir  d'eau  d'une  contenance  d'environ  20  mètres 
cubes,  supporté  par  h  piles  en  pierre,  et  alimenté  par  un 
large  puits  creuse  entre  les  piles. 

e  Remise  de  locomotives  de  la  station  de  Paris ,  avec 
fosses  servant  au  nettoyage  des  machines. 

e\  Logement  du  chef  d'atelier. 

e%  Bureau. 

es  et  ek  Ateliers  de  forgeron,  de  mécanicien,  etc. 

es  Petite  machine  à  vapeur  servant  à  élever  l'eau  dans 
un  réservoir  placé  au-dessus  pour  Talimentation  des  ten- 
ders. 

/  Atelier  pour  la  réparation  des  wagons  de  voyageurs. 

f\  Cadran  d'horloge  de  1  mètre  de  diamètre  placé  au 
milieu  de  la  longueur  du  bAtiment/. 

/a  Remise  des  wagons  de  voyageurs. 

On  ne  fait  dans  ces  ateliers  que  de  petites  réparations. 

/s  Voie  basse  et  perpendiculaire  aux  autres,  sur  laquelle 
se  meut  un  chariot  servant  à  transporter  leswagous  en  face 
de  ces  différentes  voies. 

fi  Latrines. 

h  Guérite  d'aiguilleur. 
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Ligne  que  suit  un  train  de  marchandises  partant  du  point  ▼ 
de  la  gare,  pour  aller  prendre  la  voie  de  Rouen. 

Un  train  partant  da  point  v  suit  cette  voie  sans  la  quit- 
ter jusqu'à  Taiguille  u^  2,  puis  la  tète  du  train  continue  à 
avancer  sur  la  voie  V4,  qui  n  a  qu'un  peu  plus  de  200  mètres, 
jusqu'à  ce  que  le  dernier  wagon  ait  dépassé  cette  aiguille , 
alors  le  convoi  s'arrête  et  rétrograde  en  repassant  sur  l'ai- 
^ille  n"  2,  dont  on  a  changé  la  position,  il  suit  la  voie  v^ 
jusqu'à  l'aiguille  n""  3  que  l'on  change  de  direction  après 


passer  i 

voie  r$,  qui  est  celle  des  départs  de  Paris  pour  les  trois 

chemins  de  Saint-Germain,  Versailles  et  Rouen. 

La  voie  Vi  sert  à  l'arrivée  des  trains  de  marchandises. 

La  voie  v^  est  une  voie  de  réserve  qui  conduit  aux  re- 
mises. 

Les  voies  vz  sont  celles  qui  conduisent  à  l'atelier. 

La  voie  V4  est  une  petite  voie  de  service. 

La  voie  t*5  est  celle  sur  laquelle  arrivent  les  convois  de 
Saint-Germain  et  Rouen. 

La  voie  v^  est  la  voie  d'arrivée  de  Versailles  et  Saint- 
Clond. 

Les  voies  vs  et  vq  sont  employées  au  service  des  ateliers 
de  Saint-Germain  et  Versailles. 

Fig.  2.  Elévation  des  hangars  sous  lesquels  sont  déchar- 
gées les  marchandises  arrivées  de  Rouen. 

Fig.  %,  Coupe  parallèle  à  la  façade  ou  suivant  ÂB  du 
plan. 

Fig.  23.  Coupe  perpendiculaire ,  ou  suivant  la  ligne  CD. 

Fig.  3.  Elévation  du  bâtiment  marqué  e  dans  le  plan  où 
est  le  logement  du  chef  d'atelier,  la  forge,  etc. 

Fig.  4.  Elévation  du  hangar  clos  marqué  c  dans  le  plan. 

Fig.  4|.  Vue  par  bout  de  ce  hangar. 

Fig.  4s.  Coupe  par  Taxe  longitudinal  ;  on  y  voit  comment 
s'ouvrent  les  portes  roulantes. 

Fig.  &3.  Coupe  transversale. 

On  voit  dans  ces  deux  coupes  les  hachures  qui  indiquent 
le  trottoir  élevé. 
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^ig.  5.  Élévation  principale  4u  f)àtiment  parqué  (4  ; 
loafes  les  portes  du  rez-dè-chaussée  servent  à  iVniree  des 
bureaux.  Le  premier  étage  est  occupé  par  des  logements. 

Fig.  6.  Élévation  du  bureau  du  chef  de  gare  qui  sera  pro- 
chainement annexé  au  bAtiment  que  représente  la  Fig.  &• 
Ce  petit  pavillon  semble  à  lextérieur  être  entièrement  eoD- 
struit  en  planches  goudronnées.  Elles  ont  0,037  d*ép«isseor 
et  0,20  de  largeur  ;  mais  Tintérieur  est  garni  de  piètre  à 
une  épaisseur  de  6  à  8  centimètres  ainsi  que  le  plafond. 

Fig.  61.  Élévation  postérieure. 

Fig.  6s.  Élévation  par  bout. 

Gare  de  SoUeviUe  iitnée  à  deux  kilomètres  de  Roue». 

Dans  cette  gare  sont  placés  de  grands  ateliers  pour  les 
grosses  réparations  des  machines  et  des  valons.  Ils  sont 
sous  la  surveillance  et  sous  la  conduite  immédiate  de  la  com- 
pagnie anglaise  Allcard  et  Buddicom,  chargée»  comme  on 
sait ,  de  la  construction  et  de  Tentretien  du  niatériel  à  la- 
quelle il  appartient  en  totalité.  La  compagnie  du  chemin  de 
Rouen  n'en  est  que  simple  locataire»  mais  doit  néanmoins 
être  prévenue  cinq  ans,  d'avance  du  refus  de  la  première 
compagnie  de  continuer  l'exécution  du  traité.  Les  conduc- 
teurs de  trains  sont  spécialement  chargés  de  tenir  note  exacte 
du  parcours  de  chaque  wagon ,  lequel  est  payé  à  raison  d'un 
marché  fait  à  Tavance. 

g  Maeasin  central  de  tout  ce  qui  est  nécessaire  aa  service 
de  l'exploitation  (Voir  les  Fig.  é)'. 

^1  Bureaux  du  garde-magasin. 

Dans  le  vaste  espace  où  sont  placées  les  Fig.  6  et  8  oui 
est  entièrement  inoccupé»  il  est  question  d'établir  de  nob- 
veaux  ateliers  pour  le^^nemin  du  Havre. 

h  Bâtiment  a  deux  étages  réprésenté  en  élévation  Fig.  1^. 
Au  rez-de-chaussée  sont  : 

Al  Vestibule  ; 

Ai  Cave  ; 

As  Caveau  aux  livres,  construit  en  pierre;  les  tablettes 
qui  supportent  les  registres  sont  des  bandes  de  fier  plat  en- 
tourées de  lisières  de  drap.  Une  petite  lampe  est  toujours 
suspendue  au  plafond  et  brAle  au  moyen  d'un  couraQ|  4k^T 
ménagé  à  la  partie  supérieure  en  forme  de  soupirai]  ;  00 
peut  voir,  d'après  le  plan ,  que  ce  caveau  est  souterriaun ,  il 
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est  fermé  par  une  porte  en  fer  et  est  encore  séparé  du  bad- 
inent par  une  antichambre. 

A4  et  As  Latrines. 

Ae  Bûcher. 

ht  Comptabilité. 

As  Cabinet  de  MM.  Allcard ,  Buddicom  et  compagnie. 

A9  Bureau  où  Ton  tj^nt  compte  du  temps  et  en  particulier 
du  tem|)s  employé  à  chaque  espèce  de  travail,  appelé  pour 
cette  raison  garde-temps. 

A40  Loge  du  portier. 

Ail  Escalier  au  premier  ëta^e. 

Au  premier  étage  est  la  caisse  et  une  salle  de  dessina- 
teurs et  écrivains  attenante  au  cabinet  de  If.  puddicom. 
Au  deuxième  étage  est  situé  son  logement. 

i  Atelier  de  menuiserie  pour  les  wagons  ;  Tune  des  deux 
lignes  près  du  mur,  la  plus  éloignée ,  indique  un  établi  avec 
étaux  en  bois  adossé  au  mur.  Les  deux  lignes  du  milieu  in- 
diquent une  voie  sur  laquelle  on  amène  les  wagons  i  ré- 
parer. 

j  Atelier  de  tourneurs  de  métaux. 

h  Atelier  des  forges.  Il  y  en  a  vingt-quatre  qui  sont  en 
briques  (voyez  leur  forme  FIg.  Hi  et  Ua;  on  y  distingue 
des  espèces  de  couvercles  en  tôle  suspendus  par  trois  trip- 

f^les  de  fer;  ils  conduisent  la  fumée  qans  la  cheminée;  on 
es  a  représentés  munis  de  soufQets ,  mais  on  leur  enverra 
bientôt  Tair  d*un  ventilateur  commun). 

Al  Grande  cheminée  d'environ  20  mètres  ,  opérant  le 
tirage  d*un  foyer  fournissant  de  la  vapeur  à  une  machine 
fixe  qui  communique  le  mouvement  dans  tous  les  ateliers 
au  moyen  des  arbres  de  couche ,  U  »  74  »  h%^  /  et  /|. 

kz  Emplacement  de  deux  chaudières  à  vapeur  avec  foyer. 
Tune  servant  de  rechange  à  l'autre.  Au-dessus  est  un  grand 
réservoir  d'eau  d'environ  50  mètres  cubes  de  contenance. 

A4  Emplacement  de  la  machine. 

*5  Pièce  libre. 

/  Atelier  d'ajustage;  il  n'est  pas  encore  bien  outillé,  mais 
on  y  placera  des  machines  à  aléseri  à  mortaiser,  à  planer  ou 
à  raboter,  etc.,  etc. 

m  Magasin  des  fers  et  autres  métaux  employés  aux  ré- 
parations. 

m\  Casier  à  fers. 

n  Grande  remise  de  wagons  de  voyageurs  pouvant  en 
contenir  soixante.  Dans  le  comble,  qui  est  dispose  à  cet  effet. 
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OD  a  établi  un  atelier  de  peinture.  Il  y  a  une  fosse  deTant 
cette  remise  avec  un  chanot  pour  communiquer  avec  cha- 
cune des  Toies. 

m  Latrines  pour  les  ouvriers. 

0  Atelier  pour  les  grandes  réparations  des  machines. 

En  oi  et  03  sont  deui  fosses  dans  toute  la  longueur  de 
Talelier.  (Voyez  8g.  10  et  suivantes.) 

Os  Fosse  avec  chariot  qui  sert  à  amener  les  machines 
devant  chacune  des  autres  voies. 

f  BAtiment  servant  d*abri  aux  machines  en  vapeur,  et  en 
même  temps  d*8telier  pour  les  petites  réparations.  (Voyei 
fig.  9).  Il  y  a  du  côté  p  un  établi  avec  étaux  dans  toute  la 
longueur  du  bâtiment. 

pi  Chambre  pour  les  mécaniciens. 

p%  Petit  bureau,  compteur  du  coke. 

ps  Magasin  à  coke  pour  Tapprovisionnement  des  ma- 
chines en  service.  (Voyez  les  B^.  15.) 

q  Remise  pour  les  pompes  à  incendie. 

r  Grand  espace  plat  de  deux  mètres  en  contre-bas  des 
rails,  au  milieu  duauel  on  a  établi  six  fours  à  coke  com- 
muniquant tous  à  la  même  cheminée  au  moyen  des  car- 
neaux  n.  (Voyez  les  Ggures  12.)  Chaque  four  a  deux  portes, 
l'une  opposée  à  l'autre  ;  on  les  charge  avec  une  grande 
pelle  d  environ  30  décimètres  de  surface,  qui  est  portée  au 
moyen  d'une  petite  grue ,  comme  on  le  voit  par  les  demi- 
circonférences  ponctuées  et  les  lignes  intérieures.  Les  fours 
sont  servis  deux  à  deux  par  une  seule  grue.  Les  portes, 

Îui  sont  en  fonte,  s'enlèvent  au  moyen  d*un  contre-poids, 
a  ligne ,  composée  de  deux  portions  de  circonférence  et 
de  deux  lignes  parallèles,  qui  enveloppe  ces  fours,  indique 
une  partie  de  terrain  dallée  en  briques.  Et  les  petits  carnés, 
à  l'extrémité  de  chaque  four,  représentent  autant  de  pla- 
ques de  fonte  ;  elles  ont  environ  1  mètre  de  surface. 
La  voie  v  est  celle  des  trains  allant  à  Paris. 
La  voie  v\  est  celle  des  convois  allant  à  Rouen  La  machine, 
après  avoir  mené  le  train  dans  la  gare  de  Rouen ,  vient  le 
tender  en  avant  jusqu*à  celle  de  Sotteville ,  où  Taiguille 
n""  4  la  fait  entrer  sur  la  voie  t^s  jusqu'à  la  plaque  tournante 
P4.  On  fait  tourner  le  tender  qu'on  amène  sur  le  bout  de 
vole  1*4.  La  machine  avançant  encore  jusque  dans  le  bâti- 
ment p,  on  ramène  le  tender  sur  la  plaque  ;  on  l'y  tourne, 
et  on  le  replace  sur  la  voie  ta,  puis  la  machine  est  tournée 
à  son  tour,  attachée  au  tender  et  approvisionnée  de  char- 
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boD  et  d'eaa,  et  prèle  Iitjentôt  à  repartir.  Qaand  il  y  a  plu- 
sieurs locomotjyes  en  feu  et  de  service,  elles  se  placent  sur 
la  yoie  va  ou  sur  le  bout  ve. 
La  voie  &s  voie  de  service. 

Fig.  8  Elévation  du  c6té  du  chemin  ou  du  cdté  des  bu- 
reaux du  magasin  central  représenté  dans  le  plan  par  la 
lettre  g. 

Fig.  8i  Elévation  du  bout  opposé  de  ce  bfttiment 

Fig.  8s  Coupe,  parallèle  à  ces  deux  élévations,  ou  sui- 
vant AB. 

Fig  83.  Élévation  longitudinale. 

Fig.  84.  Coupe  suivant  CD. 

Ce  bfttiment  a  sa  base  en  pierre,  il  est  élevé  en  briques 
et  couvert  en  larges  feuilles  de  tôle  supportées  par  un 
comble  en  fer,  comme  Tindiquent  les  coupes. 

Fig.  9.  Elévation  parallèle  au  chemin  de  Tatelier  pour 
les  petites  réparations  des  machines  de  service  et  leur 
servant  en  même  temps  d'abri  ;  il  est  construit  en  briques 
sur  base  en  pierre  ;  il  est  vitré  jusqu'à  une  certaine  hau- 
teur, comme  on  peut  le  distinffuer,  ensuite  il  n'est  plus 
fermé  que  par  des  persiennes  flxes,  ainsi  que  sur  le  toit. 
La  grande  quantité  de  vapeurs,  et  quelquefois  de  fumée, 
que  laissent  échapper  les  locomotives,  oblige  à  tenir  ce  bft- 
timent très-aéré. 

Fig.  9i.  Coupe  suivant  l'axe  longitudinal. 

Fig.  9s.  Elévation  par  bout;  les  grandes  portes  s'ouvrent 
en  deux  parties  de  bas  en  haut,  au  moyen  d'un  petit  treuil. 
L'une  d'elles  est  représentée  ouverte  ;  la  petite  porte  sert  à 
l'entrée  des  ouvriers. 

Fig.  9s.  Coupe  transversale.  On  voit  encore  les  portes 
dans  cette  coupe.  11  y  a  une  fosse  entre  chaque  voie  dans 
toute  la  longueur  du  bfttiment. 

Fig.  10.  Elévation  par  bout  du  bfttiment  dans  leauel 
s'exécutent  les  grandes  réparations  des  machines.  A  cna- 
cnne  des  deux  portes  extrêmes  de  cette  façade  est  percée 
une  plus  petite  porte  pour  le  passage  des  ouvriers  ;  mais 
cette  porte,  qui  n'a  qu'un  mètre  de  haut  depuis  son  seuil, 
est  tellement  basse  qu'il  faut  se  plier  en  deux  pour  y  pas- 
ser ;  il  y  en  a  deux  pareilles  aux  mêmes  portes  de  la  face 
opposée.  Leur  largeur  est  suffisante. 
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Fig.  lOi.  Coupe  transversale. 

Fig.  lOi.  Éiévatîon  latérale. 

Fig.  lOa^  Partie  de  coape  longitadiiufle  par  l'axe.  Les 
poteaux  du  milieu  sont ,  comme  on  peut  le  f  oir,  rénnb  par 

3n  établi  ^ui  sert  à  poser  et  à  préserver  toutes  les  pièces 
u  mécanisme  des  machines.  Les  planches  de  cet  établi , 
qui  sert  aussi  au  nettoyage  ,  ont  des  rebords. 

Ce  bfttiment  est  élevé  ;  il  est  entièrement  en  briques , 
avec  comble  en  bois  couvert  en  ardoise^. 

Pig.  11.  Élévation  du  bâtiment  des  latrines  pour  les  ou- 
vriers. 

Fig.  lli.  Élévation  du  cAfé  de  rentrée. 

Fig.  lia.  Coupe  par  le  milieu  des  portes.  Yis-ft-vis  de  la 

1>orle  jl  y  a  une  planche  qui  empêche  de  voira  Pintèrieur; 
e  milieu  est  séparé  par  une  cloison  en  briques  qui  a  pf^u 
de  hauteur,  comme  llndique  la  coupe  ;  puis  du  plafond  et 
de  chaque  c6té  descend  une  autre  portion  de  cloison  qui  se 
réunit  a  la  première,  obliquement  ;  et  cela  pour  empêcher 
que  Ton  monte  sur  le  siège  avec  les  pieds. 

Fig.  12.  Elévation  générale  des  six  fours  à  coke  (toyei 
plus  naut). 

Dans  cette  figure  on  peut  facilement  distinguer  les  portes, 
les  contrè-poids,  les  petites  grues.  Les  lignes  horizontales 
qui  passent  sur  les  foilfs  indiquent  des  cercles  en  fer  ayant 
0,12  de  largeur  sur  0,01  d'épaisseur  destinés  à  prévenir  les 
effets  de  la  dilatation.  Entre  chaque  four  les  carnaux  sont 
supportés  par  des  voûtes. 

Fig.  ISi.  Élévation  de  côté. 

Fig.  13.  Partie  d'élévation  de  la  remise  des  wagons  de 
voyageurs  et  atelier  de  peinture. 

Fig.  loi.  Coupe  transversale  de  cette  remise  marquée  n 
dans  le  plan. 

Fig.  H.  Élévation  générale  des  ateliers  et  bâtiment  mar- 
qués h,  ijL  k,  l  dans  le  plan.  Ces  ateliers  sont  vitrés  dans 
toute  leur  longueur,  quelques  unes  des  fenêtres  sont  arran- 
gées en  vasistas.  On  peut  voir  que  la  partie  où  sont  les  forges 
est  aérée  par  une  surélévation  dont  Tintervalle  est  rempli 
par  des  persiennej  fixes. 

Fig,  lit.  Coupe  transversale  au-devant  d'une  des  forges, 
c'est-à-dire  en  AB  Pi^.  14 ,  même  lettre  Fig.  7. 
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Fig.  if^t.  Partie  découpe  longitudinale  par  Taie  At  Fdle- 
lier.  On  a  6té  le  couvercle  dune  des  forges  pour  faire  voie 
les  canaux  où  la  fumée  s*engage.  La  première  ouverture 
au-dessous  de  chaque  carnau  est  faite  pour  laisser  passer 
la  tuyère  du  ventilateur,  et  la  deu;iième.qui  est  au-dessous 
du  feu  est  celle  du  cendrier.  Il  est  facile  de  voir  qu'une  seule 
cheminée  réunit  quatre  forges. 

Fig.  1^3.  Coupe  CD  transversale  de  Tatelier  d'ajustage. 

Fig.  15.  Élévation  du  magasin  à  coke  pour  ralimentation 
des  machines  marquées  ps  dans  le  plan. 

Il  est  divisé  dans  le  seuâ  de  sa  longueur  en  neuf  galeries 
ou  passages  par  des  cloisons  à  claire-voie.  A  droite  et 
à  gauche  de  ces  passages  sont  des  bancs  élevés  sur  lesquels 
sont  rangés  des  sacs  pleins  de  coke  ;  chaque  banc  ne  con- 
tient qu'un  seul  sac  de  front.  La  largeur  de  chaque  pas- 
sage est  de  60  centimètres  ;  celle  de  chaque  banc  est  de 
0,40.  Les  dix-huit  bancs  peuvent  recevoir  enseinble  deux 
cent  soixante-dix  sacs  pleins. 

Le  plancher  de  ce  bâtiment  est  élevé  à  la  même  hauteur 
que  celui  des  machines. 

Fig.  15k  Coupe  par  Taxe  d*uh  des  passages  suivant  ab 
du  plan.  Les  machines  approchent  de  ce  magasin  par  le 
côte  opposé  à  l'escalier,  c  est-à-dire  du  côté  a. 


Série  K.  —  Planche  N^*  29  ^  30. 

Gare  de  Derby  à  la  jonction  des  chemins  de  fer  de  Londres 
à  Derbjfy  Birmingham  à  Derby  et  Leeds  à  Derby 

(Échelles  de  1  millim.  pour  mètre  =^  l/lOOÔ  pour  le  plan  gé- 
néral, Fig.  1,  et  de  2  millim.  pour  mètre  »  1/500  pour  les 
plans  de  détails  et  les  élévations.) 

A  Bâtiments  des  bureaux  pour  la  distribution  des  billets 
et  des  salles  d'attente.  ^ 

B  Débarcadère  des  chaires  de  poste  ou  voitures  de  par- 
ticuliers allant  de  Derby  à  Leeds. 

B^  Embarcadère  de  ces  chaisea  de  poste  os  voitures  de 
particuliers. 

V  Embarcadère  des  chaises  de  poste  on  des  voitbres  de 
particuliers  allant  de  Derby  à  Londres  ou  à  Birmingham. 
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B''^  Débarcadère  des  chaises  de  poste  oa  des  Toitures  de 
particnliers  venant  de  Londres  ou  de  Birmingham. 

C  Bâtiment  poar  le  service  des  marchandises. 

C  Bureau  pour  les  marchandises* 

D  Grande  rotonde  pour  le  remisage  des  machines  loco* 
motives.  ' 

£  Ateliers  de  réparations  des  locomotives  à  deux  étages 
[Voyez  l'élévation,  Fig.  8)  contenant  les  machines. 

E^  Ateliers  pour  la  réparation  des  voitures. 

F  Forges. 

F^  F^^  Forges  et  fourneau  pour  réchauffer  les  bandages 
de  roues. 

F'^'  Bureau  pour  la  paie. 

6  Bureaux. 

G'  Entrée. 

G''  Magasin. 

G'"  et  G''''  Entrée  pour  les  locomotives. 

H  et  H'  Hangars  pour  remiser  les  voitures. 

H'^  BAtiment  à  deux  étages  pour  remiser  et  peindre  les 
voitures. 

il'^'  Ateliers  pour  la  construction  des  voitures. 

I  Remise  de  voitures. 

V  Remise  de  locomotives.  ' 
K  Petit  bureau. 

L  Magasin  à  coke. 

Q  Réservoir. 

R  et  R^  Remises. 

R''  Hangar. 

a'  a"  a!"  Grues  hvdrauliques. 

i  Trottoir. 

9  ç'  9"  Fosses. 

-rV  Y'  Guérites. 

X  V  X"  Machines  à  peser. 

En  a  et  a'  à  côté  des  voies  aux  deux  coins  de  la  planche 
se  trouvent  les  trottoirs  pour  recueillir  les  billets. 

T  Trottoirs  de  départ  pour  Leeds,  pour  Londres  et  pour 
Birmingham. 

V  Voies  de  départ  pour  Leeds,  pour  Londres  et  pour  Bir- 
mingham. 

T^  Trottoir  d'arrivée  des  voyageurs  venant  du  cAté  de 
Leeds. 

V  Voie  d'arrivée  des  voyageurs. 
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Les  convois  passent  sur  ta  voie  de  départ  au  moyen  des 
changements  de  voies  ou  des  plaques  tournantes. 

T'' Trottoir  d'arrivée  des  voyaseurs  venant  du  sud  (Lon- 
dres) ou  de  Touest  (Birmingham]. 

V^,  V*,  V*  et  V*  Voies  de  remisage. 

V  Voie  d'arrivée  des  marchandises. 

V*  Voie  de  départ  des  marchandises. 

V*  Voie  de  remisage  pour  les  wagons  de  charbon. 

V*^  Voie  de  départ  pour  les  wagons  chargés  de  charbon. 

V**  Voie  d'arrivée. 

V*^  Voie  pour  les  tenders. 

V*^  Voie  pour  les  machines. 

V**  Voie  pour  les  wagons  de  coke. 

yi5  v"«  Voies  de  remisage, 

V2I  yas  YQies  pour  le  service  des  marchandises. 

Toutes  les  voies  qui  ne  sont  pas  indiquées  par  des  lettres 
sont  des  voies  de  remisage  ou  de  service  dont  il  est  facile  de 
deviner  l'usage  à  la  seule  inspection  de  la  planche. 

Fig.  2.  Plan  des  fondations  du  bâtiment  des  salles  d'at- 
tente. 

a  a!  o"  o'"  Dépôts  de  charbons. 

h  V  Galerie  voûtée. 

c  Cuisine. 

&  Garde-manger. 

tf  et/  Passage  et  cage  d'escalier. 

d  Bûcher. 

Fig.  3.  Plan  du  rez-de-chaussée. 

a  vestibule. 

h  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

c  Salle  de  rafraîchissements. 

d  Escalier  conduisant  au  premier  étage. 

/Salon  d'attente  pour  les  dames. 

g  Chambre  des  gardes. 

\  et  h!  Lieux  d'aisance  et  urinoirs. 

Fig.  4.  Plan  au  niveau  du  premier  étage. 

a  Partie  ouverte  au-dessus  du  vestibule. 

o!  a!  a'  a'  Galerie  autour  de  l'ouverture  a. 

h  Cage  d'escalier. 

e  Antichambre  du  bureau  de  l'administration. 

/et  ^  Bureau  des  commis. 

c  Bureau  du  directeur  avec  cabinet. 

d  Salle  pour  la  réunion  du  conseil  d'administration. 

A  et  A  Corridor. 

Lég«n<l6f.  11 
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Fig.  5.  Élévation  du  bàtimeot  des  salles  d'attente  et  des 
murs  latéraux  à  ce  bâtiment,  du  cdté  de  la  Tille. 

Fig.  6.  Ckiupe  longitudinale  des  combles  et  élévation  du 
bâtiment  et  des  murs,  du  côté  des  voies. 

Fig.  7.  Élévation  de  la  moitié  du  mur  qui  forme  la  gare 
entre  les  voies  V*  et  V*,  du  côté  des  voies. 

Fig.  8.  Élévation  de  la  moitié  de  la  rotonde  de  la  moitié 
du  bâtiment  G^  (Fig.  1]  et  des  b&timents  G,  Q\  £  et  F  du 
côté  des  voies. 

Fig.  9.  Élévation  du  bâtiment  des  marchandises  G  du  côté 
des  voies. 

Fig.  10.  Vue  par  bout  de  ce  bâtiment  à  Textrémité  la  t>lus 
éloignée  du  débarcadère  B. 

Fig.  11.  Élévation  longitudinale  des  bâtiments  H''  et 
H'"  du  plan  Fig.  1. 

Fig.  12  et  13.  Vues  par  bout  de  ces  bâtiments. 

Fig.  ik.  Élévation  longitudinale  des  bâtiments  I  V  du 
plan  Fig.  1. 

Fig.  15.  Coupe  transversale  des  combles  qui  couvrent  la 
station. 

Fig.  16.  Élévation  de  la  grande  rotonde 

Fig.  17.  Coupe  de  la  grande  rotonde  suivant  la  ligne  brisée 
UNO,  Fig.  1. 

SÉRIE  K.  —  Planche  N^*  31,  32. 

Gare  de  Bristol  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Bristol 
(Great  Western  railway), 

(Échelles  de  1  millimètre  pour  mètre  =  1/1000  pour  le  plan 
général  au  niveau  du  rail  ;  et  de  2  millimètres  =  l/ôOO 
pour  les  autres  figures.) 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare  au  niveau  des  rails,  à  6,00 
mètres  au-dessus  du  sol  des  cours  d*arrivée  et  de  départ. 
a  Bâtiment  contenant  le  logement  du  directeur. 
b  Entrée  de  la  cour  de  départ. 
c  Entrée  de  la  cour  d'arrivée. 
d  Salle  d'attente  pour  les  hommes. 
e  Salle  d'attente  pour  les  dames,  et  lieux  d'aisance. 
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/  Trottoir  de  dét)arl. 

/*  Trottoir  d'arrivée. 

g  troa  pai^  lequel  «passent  les  bagages  ou  petits  colis 
élevés  sur  un  plateau  au  bureau  jusqu'au  trottoir. 

h  Escalier  des  voyageurs  de  première  classe ,  par  lequel 
ils  montent  du  bureau  au  trottoir. 

i  Escalier  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 

g*  Trou  par  lequel  on  descend  les  bagages  ou  petits  colii 
du  trottoir  an  péristyle  d'arrivée  placé  sous  le  trottoir. 

k  Escalier  d  arrivée  des  voyageurs  de  première  classe, 
qui  les  conduit  du  trottoir  au  péristyle  d'arrivée. 

l  Escalier  d'arrivée  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 

Toute  la  partie  antérieure  de  la  gare  à  partir  de  t;  t;  jus- 
qu'au bâtiment  de  tète,  est  une  remise  de  wagons. 

0  0  Fosse  et  chariot  pour  transporter  les  ifvagons  d'une 
voie  dans  une  autre. 

p  Lieu  de  chargement  et  de  déchargement  des  chaises  de 
poste  ou  des  chevaux. 

p*  Rampe. 

g  Hangar. 

r  Magasin  construit  pour  les  marchandises. 

K  Magasin  projeté.  Le  sol  du  magasin  est  de  6,00  mètres 
moins  élevé  que  celui  du  chemin. 

s  Bâtiment  qui  renferme  une  machine  à  vapeur  pour 
élever  les  wagons  de  marchandises  du  sol  des  magasins 
jusqu'au  niveau  du  chemin.  (Voy.  Fig.  12.] 

Les  marchandises  arrivent  dans  ce  bâtiment  par  les  cours 
t  ^  qui  font  suite  à  la  cour  du  départ  des  voyageurs. 

Les  voies  y  y*  y*  y'  i/  et  y^  sont  exclusivement  affectées 
au  service  des  marchandises. 

Les  voies  x^^  et  >f''  conduisent  à  des  ateliers  situés  à  un 
quart  de  lieue  de  la  gare.  Auprès  de  ces  ateliers  se  trouvent 
les  remises  des  locomotives  et  les  châteaux  d'eau  et  maga- 
sins de  coke  pour  l'alimentation  de  ces  machines.  Tous  les 
soirs ,  le  service  terminé,  les  machines  sont  conduites  sous 
les  remises. 

Les  autres  voies  sont  affectées  au  service  des  voyageurs. 
Toutes  les  voies  autres  que  celles  de  départ  et  d'arrivée  oui 
longent  les  trottoirs  et  se  .prolongent  en  x  et  x^,  sont  des 
voies  de  remisage. 

Toute  la  partie  des  voies  y'  y*  et  y^  entre  a'  6'  et  a"  6" 
est  fixe  et  posée  sur  le  sol  dfu  magasin  «  la  petite  portion  de 
a'  V  jusqu'à  a  b  est  fixée  sur  deux  plateaux  mobiles ,  qui 
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tantAt  se  trouvent  aa  niveau  du  sol  du  oiagasin,  tantôt  au 
niveau  du  sol  du  chemin.  A  portée  de  a  6,  du  côté  de  la 
gare  des  voyageurs,  les  voies  en  prolongation  de  y^y*  eiy^ 
sont  flies  et  au  même  niveau  que  les  voied  de  départ  et 
d'arrivée. 

Les  plaques  tournantes  de  petit  ou  de  grand  diamètre 
desservent  les  voies  des  magasins,  celles  des  voyageurs,  ou 
bien  elles  établissent  une  communication  avec  les  voies 
d'ombarquement  des  chaises  de  poste  et  des  voitures ,  et 
avec  celles  du  chemin  d'Ëieter. 

z  Cabinet  du  chef  de  gare. 

Fig.  2.  Plan  au  niveau  du  sol  des  cours  d'arrivée  et  de 
départ. 

a  Logement  du  directeur. 

b  Entrée  des  voitures  dans  la  cour  de  départ.  « 

c  Entrée  des  voitures  dans  la  cour  d'arrivée. 

d  d  Cour  de  départ. 

e  e  Cour  d'arrivée. 

///  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

g  Entrée  des  porteurs  de  bagages. 

h  Entrée  des  voyageurs  de  première  classe. 

I  Entrée  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 

k  Vestibule  et  escalier  des  voyageurs  de  première  classe. 

/  Vestibule  et  escalier  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 

m  Bureaux  de  l'administration. 

n  Bureaux  des  billets  du  chemin  de  Gloucester. 

0  Dépendances  de  ce  bureau. 

p  etq  Passage  voûté  communiquant  de  la  cour  de  dé- 
part à  celle  de  service. 

rrr  Voûtes  sous  le  chemin. 

s$^  8^'  Voûtes  consacrées  à  divers  usages  :  commission- 
naires, gardes-lampistes,  menuisiers.  Ces  voûtes  se  trouvent 
au-dessous  de  la  remise  des  voitures  t;  t;  Fig.  1. 

t  Péristyle  placé  sous  le  trottoir  d'arriv&. 

If  Escalier  par  lequel  les  voyageurs  de  première  classe 
descendent  sous  le  péristyle. 

V  Escalier  pour  les  voyageurs  de  deuxième  classe. 

a:  Bureau  des  paquets. 

y  Trou  par  lequel  descendent  les  paquets. 

z  Urinoirs. 

Fig.  3.  Élévation  des  bfttiments  du  côté  de  la  cour  de 
départ. 
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a  Entrée  pour  les  bagages. 
b  Entrée  pour  les  voyageurs  de  première  classe. 
c  Entrée  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 
d  Entrée  des  bureaux  de  Tadministration. 
e  Entrée  du  bureau  des  billets  du  chemin  de  Gloucester. 
fetg  Passages  voûtés  conduisant  de  la  cour  de  départ 
dans  la  cour  d  arrivée. 

Fig.  4.  Élévation  sur  la  cour  d'arrivée. 
Le  péristyle  sous  le  trottoir  d'arrivée  s'étend  de  a  jus- 
qu'en 6. 
ceid  sont  des  passages  voûtés. 

Fig.  5.  Vue  par  bout  du  bâtiment  qui  contient  le  loge- 
ment du  directeur. 

Fig.  6.  Vue  par  bout  de  la  partie  couverte  de  la  gare  des 
voyageurs. 

Fig.  7.  Coupe  suivant  A  B  Fig.  1  de  la  halle  qui  couvre 
les  trottoirs  et  les  voies. 

Les  colonnes  c  c ,  les  traverses  a  beia^  b\  et  les  mon- 
tants a^  d,  V  d,  ainsi  que  les  montants  parallèles  ne  se  trou- 
vent pas  dans  le  plan  A  B  Fig.  1 ,  mais  dans  un  plan  posté- 
rieur f;  v  même  figure,  à  l'entrée  des  remises.  La  partie 
au-dessus  de  a  6  est  une  espèce  de  grenier  qui  ne  s'étend 
pas  au  delà  de  la  remise. 

Fig.  8.  Coupe  suivant  C  D  de  la  remise  des  voitures  pla- 
cées entre  cette  halle  et  le  logement  du  directeur. 

Fig.  9.  Plan  du  bfttiment  des  marchandises  r  Fig.  1. 

a  Espace  couvert  où  circulent  les  charrettes  qui  amènent 
les  marchandises  à  transporter  par  le  chemin  de  fer  au 
dehors. 

ijf  Espace  couvert  où  circulent  les  charrettes  qui  emmè- 
nent les  marchandises  arrivées  par  le  chemin  de  fer. 

b  Trottoir  de  départ  pour  les  marchandises. 

V  Trottoir  d'arrivée. 

a  a  sont  de  petites  grues  placées  sur  le  trottoir  pour  la 
manœuvre  des  marchandises. 

e  Voie  de  départ. 

cf  Voie  d'arrivée. 

c"  Voie  de  remisage. 

d  Plateau  pour  soulever  les  wagons  chargés  qui  doivent 
partir. 

d'  Plateau  pour  descendre  au  magasin  avec  leur  charge 
les  wagons  arrivés. 
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ê  Machine  à  vapeur  pour  élever  les  wagons  chargés  an 
nivenu  du  chemin. 

/  Bureau. 

g  Bureau  d'enregistrement  pour  les  marchandises  par- 
tant. 

g^  Bureau  pour  les  marchandises  arrivant. 

Fig.  10.  Élévation  du  bfttiment  des  marchandises  do 
côté  de  la  ville. 

Fig.  11.  Vue  par  bout  sur  la  face  ^/  Fig.  9. 

Fig.  12.  Vue  par  bout  sur  la  face  à  l'autre  extrémité  du 
bâtiment  du  côte  du  chemin. 

Fig.  13.  Élévation  longitudinale  du  bâtiment  des  mar- 
chandises, côté  d'arrivée. 

Fig.  ik.  Coupe  en  travers  suivant  A  B  Fig.  9. 

Les  fermes  sont  en  bois  et  fer,  les  arbalétriers  et  les 
pièces  ab  eie  d  sont  en  bois.  Toutes  les  autres  pièces  sont 
des  tirants  en  fer. 

Fig.  15.  Plan. 

Fig.  16.  Coupe  longitudinale  de9  combles  suivant  CD 
Fig.  9. 

Les  fermes  transversales  dont  la  coupe  est  représentée 
Fig.  ik^  ne  sont  portées  sur  des  colonnes  que  de  quatre  en 
quatre  ;  les  deux  fermes  intermédiaires  entre  les  fermes 
portées  sur  des  colonnes,  posent  sur  des  pièces  longitudi- 
nales qui  entre  les  colonnes  sont  comme  suspendues  à  des 
fermes  longitudinales  représentées  Fis.  16.  Ces  fermes  lon- 
gitudinales ne  peuvent  s'apercevoir  de  l'intérieur  du  ma- 
gasin qu'au  travers  du  vitrage  des  fenêtres  en  tabatière  pla- 
cées sur  les  combles;  a  aa  sont  les  points  d'appui  des 
fermes  transversales  qui  ne  reposent  pas  immédiatement 
sur  les  colonnes. 

Série  K.  —  Planche  N^  33. 

Gare  de  Swindon,  sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol 
(  Great-Western-Railway  ). 

(Échelles  de  1/1000  pour  le  plan  général  et  de  f/500pour 
les  autres  flgures. 

I^  station  de  Swindon  est  placée  à  environ  100  kilomètres 
de  Londres  et  65  kilomètres  de  Bristol.  Tous  les  convois, 
soit  à  Tallée,  soit  au  retour,  s'y  arrêtent  dix  minutes. 
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Les  salles  de  rafraîchissements  y  sont  magnifiques. 
Les  grands  ateliers  de  réparation  dn  Great-Western  Bail- 
way  sont  à  une  petite  distance  de  cette  station. 

Fig.  1.  Plan  général  de  la  gare. 

A  B&timent  à  deux  étages. 

Au  rez-de-chaussée,  salles  d'attente  et  de  rafraîchisse- 
ments. 

Au  premier  étage,  chambres  pour  loger  des  voyageurs. 

B  Bâtiment  parfaitement  semblable. 

Tout  autour  de  ces  bâtiments  A  et  B  se  trouvent  des  trot- 
toirs ;  sur  les  longs  côtés  les  trottoirs  ont  5  mètres,  aux  ex* 
tréroités,  3  mètres  50. 

V  Voie  d'arrivée  de  Bristol. 

V*  Voie  d'arrivée  de  Londres. 

Y2  g|  ys  Voie  pour  le  service  des  marchandises. 

V*  Voie  de  départ. 

V*  Vole  d'arrivée 

Les  autres  voies  sont  des  V(»es  de  service. 

C.  Petit  bureau  pour  la  distribution  des  bUlets. 

Fiff.  2.  Plan  des  salles  de  rafraîchisseiQeDts,  à  une  échelle 
double  de  celle  du  plan  général. 

A^  et  B^  Compartiments  des  salles  de  rafraîchissements 
pour  les  voyageurs  de  seconde  classe. 

A"  et  B^'  Compartiments  pour  les  voyageurs  de  première 
classe. 

F  Espace  réservé  pour  les  gens  de  service,  entouré  de 
tous  côtés  par  une  table  rectangulaire  du  côté  du  comparti- 
ment A',  et  semi-circulaire  du  côté  k". 

On  communique  de  F  avec  le  premier  étage  par  un  esca- 
lier spécial. 

Les  tables  sont  toujours  couvertes  de  mets  divers  ou  ra- 
fraîchissements. 

Les  salles  sont  richement  meublées ,  et  décorées  avec  la 
plus  grande  magnificence. 

Les  fenêtres  sont  fermées  par  de  ^andes  glaces. 

C,  C  Salons  des  dames  de  première  classe,  avec  liepx 
d'aisance. 

D,  D  Salons  des  dames  de  seconde  classe. 
£,  £,  £,  £  Urinoirs  pour  les  hommes. 

Fig.  3.  Vue  par  bout  des  bâtiments. 
A  et  B  Bâtiments  contenant  les  salles  de  rafratchisseroents 
et  les  chambres  de  l'hôtel. 


On  voit  par  cette  figure  que  les  bâtiments  sont  réunis  par 
une  galerie  passant  par-dessus  les  voies  au  nireau  du  pre- 
mier étage. 

P  et  N  Trottoirs  pour  le  service  de  rembranchement  du 
Great-Western. 

Q  et  R  Trottoirs  pour  le  service  de  la  ligne  principale. 

Fig.  4.  Coupe  en  travers  de  la  station  par  le  milieu. 

A  et  fi  Salles  de  rafraîchissements. 

S,  S  Chambres  de  Thôtel  placées  des  deux  côtés  d'un  cor- 
ridor qui  règne  au  milieu  du  bâtiment  dans  tonte  sa  lon- 
gueur. 

Fig.  5.  Coupe  en  long  des  salles  de  rafraîchissements. 

Fig.  6.  Élévation  latérale  des  bâtiments  du  côté  de  la  voie. 

SÉRIE  K.  —  Planche  N^  34,  35. 

Gares  dEekingtùn  (chemin  de  f^eds  à  Derby)  de  Slauçh  et 
de  Readinç  [chemin  de  Bristol,) 

(Échelles  de  1  millim.  pour  met.  =  1/1000  pour  le  plan;  et 
de  2  millim.  =  1/500  pour  1  élévation.  ) 

Fig.  1.  Plan  Général  de  la  gare  d*£ckington  sur  le  chemin 
de  Leeds  à  Derby. 

A  fiâtiment  des  bureaux  de  distribution  des  billets  et  des 
salles  d*attente. 

T  Trottoir  de  départ  pour  Derby  et  d*arrivée  pour  Leeds. 

T' Trottoir  de  départ  pour  Leeds  et  d'arrivée  pour  Derby. 

Q  Quai  d'embarquement  et  de  déchargement  pour  les  char- 
bons ou  autres  marchandises. 

V  Voie  principale  de  Leeds  à  Derby. 
V*  Voie  principale  de  Derby  à  Leeds. 

V^  Voie  par  laquelle  arrivent  les  charbons  des  mines  du 
voisinage. 

V  Voie  d'arrivée  pour  les  marchandises. 
Vi  V»,  V«,  V^  et  \\  Voies  de  remisage, 
a  Vestibule. 

b  fiureau  pour  la  distribution  des  billets. 
c  Dépendance. 
d  Chambre  des  gardes. 
c  Salle  d'attente. 
J  Salle  pour  les  dames. 
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g  Lieax  d'aisance. 

h  Bâtiments  avec  machine  à  vapeur,  réservoir  et  grue 
hydraulique. 

i  Hangar  pour  abriter  les  voyageurs  allant  du  côté  de 
Leeds. 

k  Grue  hydraulique  et  fosse  sur  la  voie  contiguë. 

Fig.  2.  Élévation  du  bâtiment  des  salles  d'attente  du  côté 
des  voies. 

Fig.  3.  Élévation  du  même  bâtiment  du  cAté  de  la  ville. 

Fig.  k.  Vue  par  bout  du  côté  de  Leeds. 

•  Fig.  5.  Vue  par  bout  ducôté  de  Derby. 

Fig.  6.  Plan  général  de  la  gare  de  Slough  ou  Windsor  sur 
le  chemin  de  Londres  à  Bristol. 

A  Bâtiments  des  bureaux  et  salles  d'attente  pour  le  dé- 
part des  voyageurs  qui  se  rendent  de  Londres  à  Bristol. 

A'  Bâtiments  des  bureaux  et  salles  d'attente  pour  les  voya- 
geurs qui  se  rendent  de  Bristol  à  Londres. 

B  et  B'  P.avilIon  d'attente  pour  la  reine. 

T  Trottoir  de  départ  pour  les  voyageurs  allant  à  Bristol 
ou  d'arrivée  pour  les  voyageurs  venant  de  Londres. 

T' Trottoir  de  départ  pour  les  voyageurs  allant  à  Londres 
ou  d'arrivée  pour  les  voyageurs  venant  de  Bristol. 

C  Quai  d'embarquement  et  de  débarquement  des  chaises 
de  poste. 

£  Hangar  pour  le  service  des  marchandises. 

F  Habitation  de  l'aiguilleur. 

V  Voie  principale  de  Londres  à  Bristol. 

V  Voie  principale  de  Bristol  à  Londres. 

V*  Voie  d'arrivée  pour  les  voyageurs  venant  de  Bristol. 

Les  convois  arrivant  de  Bristol  par  la  voie  V*  passent  au 
moyen  des  changements  de  voie  sur  la  voie  V^,  déposent 
leurs  voyageurs  sur  le  trottoir  T',  puis  vont  plus  loin  re- 
prendre la  voie  V*. 

V  Voie  d'arrivée  pour  les  voyageurs  venant  de  Londres 
sur  la  voie  V. 

V^,  V*  et  V*  Voies  pour  le  service  des  marchandises. 

Les  marchandises  partant  de  la  gare  de  Slough  sont  char- 
gées sous  le  hangard  E  sur  des  wagons  placés  sur  la  voie  V®. 
Ces  wagons  vont  ensuite  prendre  à  volonté  la  voie  de  Londres 
à  Bristol  par  le  changement  de  voies  g,  ou  celle  de  Bristol  à 
Londres  par  le  changement  de  voies  r. 

V*  et  V"  Servent  a  remiser  les  wagons  de  marchandises 
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gne  Ton  doit  ajouter  aux  convois  de  voyageurs  ou  faire  partir 
isolément. 

Les  convois  de  marchandises  marchant  de  Londres  vers 
Bristol  se  garent  pour  laisser  passer  ceui  de  vorageurs  dans 
la  partie  de  n  en  m  où  ne  passent  jamais  ces  derniers.  Ceux 

3UI  marchent  de  Bristol  vers  Londres  se  garent  dans  ta  partie 
e  0  en  p. 
U  Urinoirs. 
a  Bureau  des  billets. 

a*  Entrée  des  voyageurs  de  première  classe. 
a^  Entrée  des  voyageurs  de  deuxième  classe. 
b  Salle  d'attente. 

c  Lieux  d'aisance  pour  les  hommes. 
d  Salle  d*attente  et  lieux  d'aisance  pour  les  dames. 
e  Bureau  des  billets. 
/  Salle  d'attente. 
g  Salon  des  dames. 
h  Lieux  d'aisance  pour  les  dames. 
f  Lieux  d'aisance  pour  les  hommes. 
k  Paquets. 
/  et  m  Chef  de  gare. 

Fig.  7.  Élévation  du  b&timent  des  salles  d'atteote  et  du 
pavillon  de  la  reine,  du  côté  de  la  ville. 

Fig.  8.  Vue  par  bout  du  bâtiment  des  salles  d*attente  et 
coupe  du  comble  qui  couvre  la  station,  du  côté  de  Londres. 

Fig.  9.  Plan  général  de  la  gare  de  Reading  (  chemin  de 
Londres  à  Bristol.  ) 

A  Bâtiment  pour  la  distribution  des  billets  aux  voyageurs 
allant  de  Londres  à  Bristol. 

A*  Bfttiment  pour  la  distribution  des  billets  aux  voya^eiprs 
allant  de  Bristol  à  Londres. 

B  et  B*  Hangar  pour  les  marchandises. 

T  Trottoir  de  départ  pour  Bristol. 

T^  Trottoir  de  départ  pour  Londres. 

Q  et  Q*  Quais  d'embarquement  et  de  débarquement  des 
chaises  de  poste. 

B  Remise  de  locomotives. 

S  Chariot  pour  transporter  les  wagons  d'une  voie  sur  une 
voie  parallèle. 

y  voie  principale  de  Londres  à  Bristol. 

V^  Voie  principale  de  Bristol  à  Londres. 

V^  Voie  d'arrivée  des  convois  de  voyageurs  vepant  de 
I^ndres  et  allant  à  Bristol. 


Lps  convois  qnit);ent  la  voie  V  pour  passer  sar  cette  voie  V^ 
au  moyen  du  changement  de  voies  n  et  vont  ensuite  re- 
prendre cette  voie  V  un  peu  plus  loin. 

V^  Voie  d'arrivée  pour  les  convois  de  voyageurs  ven^int 
de  Bristol  et  allant  à  Londres. 

Les  convois  de  marchandises  se  garent  pour  laisser  passer 
ceux  de  voyageurs  de  m  en  n  ou  de  o  en  p.  Ils  ne  passent 
jamais  sur  les  voies  latérales  V^  ou  V^ 

\\  V*,  V®  et  V^  Voies  pour  le  service  des  marchandises. 

V»,  V^  V*®  et  V**  Voies  de  remisage. 

a  Bureau  des  billets  pour  Bristol. 

b  Salle  d'attente. 

c  Bureau  pour  marchandises. 

d  Salon  des  dames. 

a'  Bureau  des  billots  pour  Londres. 

</  Salle  d'attente. 

k  Restaurant, 

/  Urinoirs. 

Fig.  10.  Elévation  des  bâtiments  A^  et  B^  du  côté  de  la 
ville. 
L'élévation  des  bfttiments  A  et  B  est  à  peu  près  semblable. 

Fig.  11.  Vue  par  bout  du  bâtiment  A'  du  côté  de  Londres 
et  coupe  en  travers  du  comble  qui  couvre  la  station. 

Fig.  12.  Coupe  en  long  de  ce  comble  et  projection  latér^e. 

SÉRIE  K.  —  Planche  N'  36. 

Gare  de  Huntsbank  à  la  jonction  du  chemin  de  lfanche9ter 
à  Liverpool  et  Manchester  à  Leeds, 

(Échelles  de  1/lOQO  et  de  1/600.) 

A  Bâtiment  des  bureaux  et  salles  d'attente. 
T  T*  Trottoir  de  départ  pour  Liverpool. 
T*  Trottoir  d'arrivée  de  Liverpool. 
T'  Trottoir  d'arrivée  de  Leeds. 

V  Voie  de  départ  pour  Liverpool  ou  pour  Leeds. 

V  Voie  d'arrivée  ae  Liverpool. 
V*  Voie  d'arrivée  de  Leeds. 

V,  V*,  V*,  V*,  \\  V*  Voie  de  service  et  de  remisage. 

R  Rampe  pour  parvenir  à  la  station  qui  est  en  remblai. 

ORue. 

P  Plan  incliné  remonté  par  les  locomotives. 
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a  Grande  salle  de  rafratchissements;  on  y  entre  par  deai 
tambours  1 1^. 

bf  /,  ^  et  /  Lieux  d'aisance  pour  les  dames. 

c  Vestibule  servant  de  salles  d'attente  aux  yoyageors  de 
seconde  et  troisième  classe  se  rendant  à  Liverpool. 

d  Bureaux  communiquant  avec  les  vestibules  e  et  «  par 
des  lucarnes  qui  servent  à  la  distribution  des  billets. 

e  Vestibule  servant  de  salle  d'attente  aux  voyagears  de 
première  classe  qui  se  rendent  à  Liverpool. 

m,  m  Urinoirs  et  lieux  d*aisance  pour  les  hommes. 

n  Gardes,  commissionnaires,  lampistes. 

0  Bureaux  de  l'administration. 

h  Vestibule  servant  de  salle  d'attente  aux  voyageurs  de 
première  classe  se  rendant  à  Leeds. 

k  Vestibule  pour  voyageurs  de  deuxième  et  troisièine 
classes. 

i  Bureaux  pour  la  distribution  des  billets  et  bureaux  des 
paquets. 

p  Portier. 

q  Dépôt  des  paquets. 

s  Chef  de  gare. 

Figure  2.  Elévation  de  l'ensemble  de  la  station  à  l'échelle 
de  1/1000. 
A  Bureaux  et  salles  d'attente. 
B  Pont  sur  une  rue. 
C  Pont  sur  un  canal. 

Fig.  3.  Elévation  des  bâtiments  à  l'échelle  de  1/500. 

Fig.  4.  Coupe  transversale. 

Série  K.  —  Planche  N**  37. 

Gare  du  chemin  de  Manchester  à  Birmingham , 
à  Manchester. 

(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500.) 

Fig.  i.  Plan  général  de  la  gare. 

A  Maison  d'habitation. 

B  Bâtiment  à  deux  étapes  contenant  les  bureaux  de  dis- 
tribution des  billets  et  salles  d'attente  au  rez-de-chaussée  ; 
les  bureaux  de  l'administration  au  premier. 

D  Rue  pour  l'arrivée  des  voitures  et  omnibus  qui  amè-- 
nent  les  voyageurs  partant. 
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S  Rue  ou  cour  d'attente  pour  les  voitures  et  omnibus  qui 
emmènent  les  voyageurs  arrivant. 

T  Trottoir  de  départ. 

T'  Trottoir  d'arrivée. 

X  Cour  pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  voi- 
tures de  poste. 

Y  Remise. 

E  Voies  pour  le  service  des  marchandises.  Les  magasins 
sont  placés  dans  des  voûtes  sous  ces  voies  et  sous  celles 
pour  le  service  des  voyageurs. 

«  a  Ouverture  par  laquelle  les  wagons  descendent  dans 
les  magasins  sous  "la  voie,  ou  sont  soulevés  par  une  ma- 
chine à  vapeur  des  magasins  sur  la  gare. 

F  Cour  et  voies  établissant  la  conâmunication  entre  les 
magasins.  (Yoy.  Fig.  3.) 

a  Bureau  des  bagages. 

b  c  Chambres  pour  les  lampistes  et  pour  les  commission- 
naires et  gardiens. 

d  Corridor  et  escalier  conduisant  au  premier  étage. 

e  f  Salon  des  dames  avec  lieux  d'aisance. 

h  g  Lieux  d*aisance  et  urinoirs  pour  les  hommes ,  de 
première  classe. 

«  Salle  d'attente  des  voyageurs  de  première  et  seconde 
classes. 

k  Bureau  pour  la  distribution  des  billets  aux  voyageurs 
du  chemin  de  Manchester  à  Birmingham. 

/  Salle  d'attente  des  voyageurs  de  troisième  classe. 

n  Lieux  d*aisance,  troisième  classe. 

A  partir  de  ce  point  jusqu'à  l'extrémité  en  x  le  bâtiment 
est  consacré  au  service  des  chemins  de  ShefQeld  et  Ashton 
unds  Lyme. 

p  0  Salon  des  dames  de  première  classe,  voyageant  sur 
ces  chemins. 

qr  Lieux  d'aisance  et  urinoirs  pour  les  voyageurs  de 
première  classe. 

s  Salle  d'attente  des  voyageurs  de  première  classe. 

t  Bureau  pour  la  distribution  des  billets. 

u  Salle  d  attente  pour  les  voyageurs  de  deuxième  et 
troisième  classes. 

V  Lieux  d'aisance. 

X  Escalier  pour  conduire  au  premier  étage  et  bureau 
pour  les  bagages. 
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Flg.  2.  Élévation  latérale  et  coupe  longitudinale  des  bâ- 
timents. 

H  H  H  Voûtes  servant  de  magasin  ;  elles  s'étendent 
comme  on  le  voit  par  la  coupe  transversale  Fig.  3,  sur  toute 
la  longueur  de  la  gare,  placée  entre  deux  rues  de  Manches- 
ter, l'une  qui  longe  la  cour  F,  l'autre  un  mur  de  soutène- 
ment du  roté  S. 

H'  H'  H'  sont  trois  voûtes  consacrées  au  service  d'une 
machine  è  vapeur  placée  dans  celle  du  milieu,  machine  qui 
sert  à  élever  sur  des  plateaux  les  wagons  du  niveau  du  ma- 
gasin à  celui  des  voies,  pour  les  marchandises.  Le  plan  de 
ces  trois  voûtes  est  représenté  Fig.  5. 

Lors  de  notre  séjour  à  Manchester  on  établissait  une  ma- 
chine semblable  vers  l'autre  extrémité  de  la  gare.  Le  bâti- 
ment des  salles  d'attente  est  en  briques,  saut  les  corniches 
très-lourdes  qui  sont  en  pierre  de  taille.  Devant  le  bâti- 
iflent  et  sur  toute  la  longueur  fègne  un  péristyle  porté  par 
des  colonnes  en  fonte  ;  chaque  magasin  est  partagé  suivant 
sa  longueur  en  trois  compartiments  égaux,  celui  du  milieu 
est  occupé  par  un  trottoir. 

Fig.  3.  Coupe  en  travers  de  la  gare. 

B  fi&timent  des  salles  d'attente  et  bureaux  de  l'adminis- 
tration. 

D  Rue  pour  les  voitures  qui  amènent  les  voyageurs. 

£  Gare  des  marchandises. 

F  Cour  et  voies  pour  le  service  des  magasins. 

H  Magasins. 

T  Trottoir  de  départ. 

T'  Trottoir  d'arrivée. 

S  Cour  d'attente  pour  les  voitures  ou  omnibus  qui  em- 
mènent les  voyageurs  arrivant. 

Fig.  4.  Vue  par  bout  de  la  maison  d'habitation. 

Ffg.  S.  Plan  des  trois  voûtes  H'  Fig.  1 ,  consacrées  au 
service  de  la  machine  à  vapeur. 

La  machine  est  placée  dans  une  cave  en  b. 

a  a  sont  des  plateaux  suspendus  à  des  cordes,  au  moyen 
desquels  les  wagons  montent  sur  les  voies  de  service  des 
marchandises,  ou  en  descendent. 

Les  wagons  peuvent  être  amenés  de  l'un  quelconque  des 
magasins,  ou  amenés  dans  ces  magasins  par  les  voies  laté- 
rales indiquées  sur  la  figure^  et  par  les  voies  transversales. 
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SÉRIE  K.  —  Planche  N^  38  et  39. 
Gare  de  Bricklayers  [chetnin  de  Londres  à  Douvres). 
(Échelles  de  1/1000  et  de  1/500.) 

Fig.  1.  Plan  sénéral  de  la  gare. 

A  fi&timents  des  bureaux  et  salles  d*attente  avec  péristyle. 

A^  Salle  d'attente  pour  les  voyageurs  des  chaises  de  poste. 

A^^  Bureaux  des  bagages  perdus.  Le  bureau  de  réclama- 
tions est  sur  le  devant  du  côté  de  la  cour,  le  magasin  sur  le 
derrière. 

B  Cour  de  départ. 

D  Cour  latérale  de  départ. 

£  Porte  pour  les  voitures  qui  amènent  les  voyageurs. 

E'  Porte  pour  les  voitures  qui  les  emmènent. 

D' Cour  couverte  et  pavée  en  bois  pour  l'arrivée. 

C  Cour  pavée  en  bois ,  inclinée  dans  le  sens  de  la  lon- 
gueur D ,  Ô,  servant  au  chargement  des  chaises  de  poste. 

H  Maisons  habitées  par  les  employés. 

T  Trottoir  de  départ. 

T*  Trottoir  d'arrivée.      . 

T^  Petit  trottoir  sur  lequel  les  employés  circulent  pour 
prendre  les  billets  ;  les  convois  s'arrêtent  devant  ce  trottoir 
AVant  d'entrer  dans  le  hangar  de  départ  ;  la  machine,  arrivée 
en  tète ,  passe  alors  au  moyen  des  changements  de  voie  K 
et  K^  derrière  le  convoi,  et  le  pousse  jusque  sous  le  hangar, 
puis  elle  se  rend  par  le  changement  de  voie  et  la  voie  V** 
sur  la  grande  plaque  tournante  Z,  où  on  la  retourne  bout 
pour  bout  avec  son  tender  sans  dételer  ce  dernier;  elle  se 
transporte  ensuite  sur  la  voie  Y**  ou  sur  la  voie  V^\  devant 
le  bâtiment  S,  pour  s'alimenter  d'eau  et  de  coke  et  retourne 
enfin  se  placer  sur  la  voie  Y  de  départ,  en  tête  d'un  convoi 
partant. 

Y  Arrivée  des  chaises  de  poste. 
R  Grande  remise  de  voitures. 
R^  Remise  des  locomotives. 

S  Magasin  de  coke  et  réservoir  pour  Falimentation  dés 
locomotives. 
M  Magasin  pour  entreposer  les  marchandises. 
P  Cour  pour  les  marchandises. 
Q  Emplacement  pour  le  bétail. 

V  Yoie  de  départ. 
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V^  et  V  Voies  de  remisage  pour  les  voitures  servant  au 
transport  des  voyageurs. 

V^  Voie  de  départ  des  marchandises. 

V*  Voie  d'arrivée. 

Y«  et  V^  Voies  de  service  pour  les  marchandises. 

V",  V',  V'®  Voies  de  service  pour  le  déchargement  des 
voitures. 

V",  V'*,  V'*,  V**  Voies  de  service  pour  ralimentation  et 
le  nettoyage  des  locomotives. 

a  Portion  de  vestibule  où  se  distribuent  les  billets  aux 
voyageurs  de  deuxième  classe  qui  entrent  par  la  porte  p  ou 
par  celle  p'. 

b  Portion  de  vestibule  pour  voyageurs  de  première  da^e 
qui  entrent  par  une  autre  porte  q, 

c  Salle  d'attente  pour  les  voyageurs  de  deuxième  classe. 

d  Salle  d'attente  pour  les  voyageurs  de  première  classe. 

e  Salon  de  dames  de  deuxième  classe  et  lieux  d'aisance.  . 

/Salon  de  dames  de  première  classe. 

0  0  Couloir  par  lequel  les  voyageurs  de  deuxième  classe 
se  rendent  sur  le  trottoir  sans  se  mêler  à  ceux  de  première. 

g  Couloir  établissant  une  communication  entre  le  péri- 
style et  le  trottoir;  ce  couloir  servant  principalement  au 
transport  des  bagages. 

j  Vestibule  et  bureau  de  distribution  des  billets  aux  voya- 
geurs de  troisième  classe  ;  ces  voyageurs  attendent  dans  le 
vestibule. 

h  et  i  Bureaux  pour  les  bagaçes. 

^  et  /  Salon  pour  les  dames  de  troisième  classe. 

m  Lampistes. 

n  Lieux  d'aisance. 

tst  Petit  magasin  de  houille  et  bois. 

«  «  «  Guérites  d'aiguilleurs. 

7  7  Bascule  pour  peser  les  marchandises. 

Fig.  % .  Élévation  des  bâtiments  des  salles  d'attente ,  des 
remises  de  wagons  et  de  locomotives  (côté  extérieur}. 

Fig.  22.  Élévation  des  mêmes  bâtiments  (  côté  de  la 
voie). 

Fig.  2b.  Entrée  de  la  remise  R'  des  locomotives. 
Fig.  24.  Coupe  transversale  de  la  remise  R  des  wagons. 
Fig.  34.  Élévation  du  bâtiment  des  marchandises  (côté  de 
la  voie). 
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Fig.  3].  Coupe  longitudinale  du  même  bâtiment  (c6té  de 
la  cour  d'arrivée  P). 

Fig.  33.  Vue  par  bout. 

Fig.  Si.  Coupe  transversale  du  même  b&timent. 

Fig.  4i.  Élévation  de  la  tête  de  la  gare  du  côté  de  la 
rue. 

Fig.  &2.  Coupe  transversale  des  salles  d'attente,  voies  et 
cour  couvertes ,  vue  intérieure  de  la  façade. 

Fig.  5.  Élévation  de  la  grille  d'entrée  et  de  sortie  E  E. 

Fig.  6i ,  Fig.  6i,  Fig.  63.  Élévation ,  coupe  et  vue  par  bout 
du  bâtiment  d'alimentation  des  machines  S. 


Série  L.  —  Planche  N»  1. 

Grue  de  M,  Arnoux  pour  transborder  les  caisses  de  diligetice. 

(Échelles  de  0,02  pour  métré  =  1/50  pour  l'ensemble 
et  de  0,10  pour  mètre  =  l/tO  pour  les  détails.) 

Cette  grue  se  compose  d'un  bâti  en  charpente  A  B  G  D 
E  F,  Fig.  1 ,  d'un  chemin  de  fer  m  1»  0  p ,  Fig.  2 ,  placé  sur 
ce  b&ti,  et  d'un  chariot  0  P  Fig.  i  ou  L  0  P  Q,  Fig.  ûy  roulant 
sur  ce  chemin. 

Le  chariot  porte  tout  l'appareil  servant  à  soulever  les 
caisses  de  diligence^  R  S  Fitf.  1  et  Fig.  2.  On  le  met  en 
mouvement  sur  le  chemin  de  fer  au  moyen  d'une  mani- 
velle, d'un  système  de  roues  dentées  V  Y,  et  d'une  chaîne 
tendue  Z  X  Fig.  1  et  2. 

Fig.  1.  Vue  de  côté  de  la  grue  avec  une  caisse  de  dili- 
gence suspendue  au  chariot. 

Fig  2.  Plan. 

Fig.  3.  Coupe  transversale  A^  B\ 

Fig.  4.  Vue  par  bout. 

Fig.  5.  Tracé  de  l'ensemble  des  roues  d'engrenage  com- 
posant l'appareil  à  soulever  les  caisses. 

Légendes  12 
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Fig.  6.  Détail  d'une  poulie  avec  portion  de  la  chaîne  qui 
porte  la  caisse. 

Fig.  7.  Détail  du  frein  agissant  sur  le  treuil  qui  fait 
partie  de  Tappareil  élévatoire. 

Fig  8.  Plan  de  l'appareil  qui  sert  à  déplacer  le  chariot 
et  de  la  chaîne  fixe. 

Fig.  9.  Vue  de  côté  du  même  appareil  et  de  la  chaîne. 

Lorsqu'on  veut  transborder  sur  le  train  ordinaire  d*ane 
diligence  une  caisse  placée  sur  un  wagon  à  plate-Forme  du 
chemin  de  fer,  on  amène  le  chariot  au  dessus  de  ce  wagon, 
comme  l'indique  la  Fig.  t. 

L'appareil  à  soulever  les  caisses  se  compose,  comme  on 
peut  le  voir  sur  la  figure,  d'un  treuil  à  manivelle,  d'un  frein 
pouvant  agir  sur  ce  treuil,  d*un  système  de  roues  dentées 
de  différents  diamètres,  et  de  chaînes  qui  s'enroulant  en 
sens  inverse  sur  le  treuil  vont  passer  sur  des  poulies  p  et  f/ 
Fig.  1  OM  p  p'  pf'  et  ;/"  Fig.  2  Aux  extrémités  de  ces 
chaînes  sont  fixées  des  tringles  en  fer  rond. 

Ces  tringles  vont  s'engnger  dans  des  trous  qui  traversent 
de  petites  pièces  de  fer  recourbées  s  et  st'  fixées  au  corps 
de  la  caisse  de  diligence.  Des  clavettes  sont  enfoncées  dans 
des  trous  rectangulaires  ménagés  à  leurs  extrémités.  La 
caisse  se  trouve  donc  ainsi  suspendue  aux  tringles,  et  en 
faisant  tourner  à  l'aide  d'une  manivelle  et  des  engrenages 
le  treuil,  dans  un  sens  ou  dans  l'autre ,  on  soulève  ou  on 
abaisse  la  caisse  de  diligence. 

Cette  caisse  étant  enlevée  comme  nous  l'avons  indiqué 
dans  la  figure,  on  fait  rouler  le  chariot  V  P  sur  le  chemin 
de  fer  avec  sa  charge,  jusqu'il  ce  qu'il  se  trouve  au-dessus 
du  train  de  diligence  ordinaire;  on  fait  descendre  au 
moyen  du  treuil  la  caisse  sur  ce  train,  on  enlève  les  cla- 
vettes, et  la  diligence  peut  alors  être  emmenée  par  les  che- 
vaux. 

C'est  par  un  procédé  inverse  que  l'on  transborde  une 
caisse  d  un  train  de  diligence  sur  un  wagon. 

On  comprend  aisément  comment,  en  agissant  sur  la  ma- 
nivelle V,  on  fait  tourner  la  petite  roue  qui  engrène  avec 
la  chaîne  Z  X  et  détermine  ainsi  le  mouvement  du  chariot 
sur  les  rails  m  n  etojo. 

Le  wagon  à  porter  les  caisses,  qui  est  de  l'invention  de 
M.  Arnoux ,  aussi  bien  que  la  grue,  est  représenté  PL  G2. 


